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EL PROBLEMA DE LA NAVEGACIÓN DEL RIO-DE LA PLATA 


POSIBILIDAD DE UN CANAL POR LA COSTA ARGENTINA 


Hé tenido la satisfacción de leer el interesante ar- 
tículo de mi estimado amigo el Ingeniero Fernando 
Segovia, aparecido en el último número de la Revis- 
TA TÉCNICA y me ha sido muy grato ver confirma- 
das, bajo tan indiscutible autoridad, las ideas expues- 
tas por mi sobre la navegación del Río de la Plata, (*) 
y ver tratada con tanto acierto una parte de la solu- 
ción que propuse á ese problema. 


Como lo decía en mi primer artículo, son esen- 
cialmente tres los medios de que puede disponerse 
como elementos para crear un canal navegable por 
la costa argentina. 


1”) La corrección superior del Paraná de las Palmas 
en su punto de bifurcación con el Paraná Guazú, 
y su rectificación parcial. 

2”) Corrección de la boca y del canal del Paraná de 
las Palmas. 

3") Corrección del canal del Barca Grande, estable- 
ciendo su unión con el Canal Principal y los prin- 
cipales ríos del Delta del Paraná. 


Estas tres correcciones encuadran perfectamente 
dentro de una concepción general de los modifica- 
dores del Río de la Plata Superior que puede esbo- 
zarse de la siguiente manera. 

Dejando de lado, por ser constantes y permanen- 
tes, la influencia del Uruguay, de las mareas y delos 
vientos, — sin que esto lleve consigo desconocer la 
excepcional importancia que tienen en el régimen del 
Río,—creo que uno de los factores que más influencia 
ha tenido en las modificaciones sufridas por el lecho 
del Río de la Plata Superior, ha sido el Paraná y, 


(*) Véase núm. 132 de la REvisTa TÉCNICA, 
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precisando más, la importancia relativa ó predominio 
de uno de los dos grandes brazos en que ese Río se 
divide antes de desembocar en el Plata: el Paraná 
Guazú y el Paraná de las Palmas. 


Un atento. exámen de las condiciones actuales del 
lecho del rio, de la naturaleza geológica de sus di- 
ferentes capas, de la disposición de sus grandes fon- 
dos, de la discontinuidad y erosión de la capa de 
tosca inferior del lecho del rio sobre la costa argen- 
tina y, por fin, una serie de observaciones que fuera 
largo exponer aquí, creo que son suficientes para 
permitir. afirmar, con bastante fundamento, que en 
épocas anteriores fueron los canales de la costa ar- 
gentina, sinó el cauce principal del Río de la Plata, 
por lo. menos de una importancia y profundidad muy 
superiores á las que tienen ahora y que, como se 
comprende, esa importancia debió estar íntimamente 
ligada á la del Paraná de las Palmas que fué segu- 
ramente entonces el brazo principal del Paraná. 


Pero, como quiera que fuera, todo trabajo que 
tienda á aumentar el caudal de aquel río será un 
meédio que facilitará la creación de un canal nave- 
gable por la costa argentina. Siempre seran trabajos 
de benéficos resultados y creo que esta fáz de la 
cuestión debería merecer más atención de la que 
hasta la actualidad se le ha dispensado. 


lis sabido con cuan poco interés se ha mirado al 
Paraná de las Palmas, del que hasta hoy no se tiene 
ningún estudio ni levantamiento efectuado, siendo el 
plano del Departamento de Ingenieros de la Provincia 
de Buenos Aires (hecho reuniendo entre sí las men- 
suras de las propiedades ribereñas ) el único relatlva- 
mente muderno existente hasta la fecha; pero no 
solamente nada se ha hecho por conocer este impor- 
tante río sinó que, por el contrario, según versiones 
mas Óó menos bien comprobadas, se ha permitido la 
ejecución de ciertos trabajos de funestos resultados 
para los intereses argentinos, tales como la apertura 
de la «Zanja del Mercadal » que abierta á pala, según 
dicen, por un isleño, puso en comunicación el Paraná 
de las Palmas con el Paraná Guazú. Todos los que 
conocen esa zanja habrán visto la gran profundidad 
que ha adquirido y el enorme cauda! que por ella 
pierde el Paraná de las Palmas. No es este el único 
ejemplo que podría citarse. 

Volviendo á la cuestión y considérandola bajo ese 
concepto general, creo pues que si á favor de tra- 
bajos de corrección bien dirijidos se devuelve al 
Paraná de las Palmas su antigua importancia, .com- 
plementándola con los otros trabajos antes indicados 
se podrá llevar sobre la costa argentina” un enorme 
caudal de agua que será el principal factor en la 
formación del canal que propongo. 

La primera corrección de las propuestas, es decir, 
la del Paraná de las Palmas cerca de su punto de 
bifurcación con el Guazú deberá iniciarse en mi 
concepto arrancando dos Ó tres kilómetros aguas 
arriba de la isla del Dorado, y comprendería la rec- 
tificasión del Puraná de las Palmas, hasta aguas 
abajo de la vuelta de los Carneros, y algunos otros 
trabajos yue no es el caso de exponerlos aquí. 

Estos trabajos deberán efectuarse á poco fondo y, 
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ñ 
como una primera aproximación, puede calcularse 
que ellos costarían al rededor de $ nn 400.000. 

La corrección. del canal del Barca Grande y su 
junción con el cana! Principal, creo debe limitarse, 
como muy bien lo propone el ingeniero Segovia, á 
doce piés de profundidad y cien metros de ancho. 
Agregando al cubo á dragarse con ese objeto (1.200.000 
metros cúbicos) el necesario para la excavación. 
parcial de las bocas del Barca Grande y Paraná. 
Miní— que podrían ejecutarse á menor ancho,= 
resulta, para esas correcciones, un total aproximado 
de 2.000,000. m* que sería necesario dragar y que a 
precio de $ Mn 0.20 el m* á que fácilmente podrá 
llegarse haciendo el trabajo por administración, im-' 
portarían $ M/n 400.000, j 

La segunda corrección propuesta, es decir, el 
dragado de la Boca y canal del Paraná de las Palmas, 
hecho también á 12 piés de profundidad, exigiría un 
movimiento de cerva de 900.000 m* con un costo de 
$ m/n 180.000. ; 4 

Pero bien se comprende que en esta parte con=. 
vendría dragar, desde luego, á la mayor profundi- 
dad posible, no habiendo otra limitación que la del 
costo ó medios de que pueda disponerse. , 

Como un término medio prudencial, propongo 
dragar esta parte á 15 pies de profundidad, do que 
exigiría una excavación de 3.500.000 m*, con un costo 
de $ M/n 700.000 calculando siempre á $ n1/n 0.20 el mi 

De modo, pues, que efectuadas estas correcciones 
en la forma indicada, el costo total aproximado sería 
de $ Mn 1.500.000, es decir, poco superior al que 
autoriza la ley número 3657 para el dragado de los 
pasos de Martin García. 

Como facilmente se co:prende, estas correcciones. 
deberán efectuarse empezando por la del canal de. 
las Palmas y la de los Pozos del Barca Grande. 

La primera de las correcciones indicadas, es decir, 
la corrección de la parte superior del Paraná de las 
Palmas, debe, en mi concepto, efectuarse con mucho: 
criterio y, naturalmente, prévios detenidos estudios, 
porque, como puede presumirse, ella importará una: 
modificación de consideración en el régimen y pen- 
diente de ese gran río. 

Iniciado así este canal, él prestaría desde luego: 
importantísimos servicios á la navegación de cabotaje 
y de mediano calado que, á la verdad, es la genuina= 
mente argentina, sin contar que siendo mucho menor 
el recorrido por este trayecto y trasmitiéndose mejor 
y con mayor amplitud la marea, podrá ser aprove= 
chada con singular ventaja. En efecto, si se tiene 
en cuenta que según estudios hechos por la Inspec- 
ción General de Navegación y Puertos en el de Bue- 
nos Aires, en el año 1900 hubo todos los dias, excepto 
2 durante un término medio mayor de 6 horas, más. 
de 1 '/, pies arriba de cero, y, salvo 7 días, más de 2. 
pies arriba de cero durante más de 2 horas, á lo que 
puede agregarse que en ese mismo año, con excepción 
de 46 días, hubo durante un lérmino medio de más 
de 2 horas, arriba de 3 pies de creciente, resulta que, 
dragando á 15 pies el canal de las Palmas, se podra 
contar siempre en él con 16 pies eo cualquier día del 
año, 17 casi siempre y 18 frecuentemente, durante las 
horas antes indicadas, ; 


tunidad. E 
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Tales son las consideraciones y antecedentes que 


he creído conveniente agregar á los que adelanté en 


mi artículo anterior sobre este interesante tema y á 


los que expuso el inganiero Segovia en su concep- 
gq 8 


tuoso artículo publicado en el último número de la 
Revista Técnica, con todo lo cual creo se puede ya 


juzgar fuvorablemente el proyecto por mi propuesto, 


proyecto que me reservo ampliar aún en otra opor- 


Agustín Mercán. 


— 


ELEGCTROTEGCNIGA 


SOBRE LAS AS IMPORTANTES — INSTALACIONES DE ELEGTICIDAD 


existentes en Italia desde 1883 hasta fines 
DE 1900 


RESUMEN HISTÓRICO 


(Conclusión. — Véase el núm. 133) 
NA 


En las aplicaciones de la electricidad á la tracción 
de tranvías i, recientemente, sobre grandes líneas fe- 
rroviarias, nuestro país ha tenido i conserva un puesto 
principal, sinó por el desarrollo total de las líneas, 


ciertamente por la dificultad é importancia de los pro- 


blemas resueltos. 

En Setiembre de 1890, tuvimos el primer tranvía 
eléctrico en Italia, en la línea Florencio-Fiésole, bre- 
ve trecho de 7.846 metros tan solo, pero de mui di- 
fícil efectuación, tanto por las fuertes rampas cuanto 
por sus curvas pronunciadas. 

- Esta línea fué dividida en dos secciones, una entre 
San Gervasio i Santo Domingo, con pendiente de 54 
por mil; la otra entre Santo Domingo i Fiésole de 80 
por mil, con curvas de 20 metros de radio i un pun- 
lo de regreso. La usina jeneradora fué situada al pié 


de la colina i dotada con dinamos tipo Edison de 300 


caballos afectivos. 

Este primer plantel, como les sucesivas líneas de 
tranvias á tracción eléctrica en Florencia, son debidas 
ú la Sociedad Anónima «Les Tramways Florentins ». 

ln Marzo de 1893 se libró al servicio público, en 
Génova, el pequeño trecho de 800 metros de lonjitud, 
de plaza Corvetto á plaza Manin — construido por la 

«Societá di Ferrovie Elettriche e Funicolari »; ¡en 
Milán, en el mismo año, la « Societá Generale ltalia- 
na Edison di Elettricitá » — mediante su usina de Via 
G. B. Vico — inauguró el 2 de Noviembre la primera 
línea de prueba, de 2.145 metros, entre la plaza del 
Duomo i la Estación del Norte. A esta se empalmó 
un ramal para el servicio de la Esposición i¡naugu- 
rado el año siguiente. Sobre esta linea corrian- 13 
coches, i el tráfico fué tan intenso que en un solo día 
se llegó á trasportar 21mil personas ! 

En 1895 tuvimos las dos primeras líneas suburba- 
has á tracción eléctrica: la de Varese á Prima Cape- 
lla, con una lonjitud de 5.880 metros, i la de Milán 
á Musocco, de 5,500 metros, 
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En Roma, después de un primer esperimento pri- 
vado, más tarde abandonado, hecho en 1891, en la 
vía Flaminia, en una estensión de 750 metros, se inau- 
guró, en 1895, por cuenta de la « Societá Romana 
Tramways-Omnibus» la primera línea á tracción eléc- 
trica en tranvias urbanos, con una lonjitud de 4.860 
metros, fuertes y prolongadas gradientes con pen- 
diente media de 84 por mil, i alimentada, como lo 
han sido después ias demas líneas de la red de tran- 
vias de Roma, mediante corriente contínua obcenida 
con la alternativa trasportada de Tivoli, merced á un 
plantel especial de trasformadores rotativos i acumu- 
ladores, situado cerca de Porta Pia. 

Este plantel merece ser recordado porque con é 
se obtuvo por primera vez la aplicación de un tras- 
porte á distancia para distribución simultánea de luz 
i fuerza motriz. para tracción, á las redes de alum- 
brado i tranvías de una gran ciudad, aprovechando 
completamente la enerjía hidráulica que se emplea 
solo de noche para la iluminación, i que de otro modo 
se habría desperdiciado. 

La « Sociedad Anglo-Romana para la iluminación 
de Roma » recibió por la realización de este concepto 
la gran medalla de oro en el concurso de mérito. 
industrial, establecido por decretos reales de :4 de 
Agosto i 19 de Diciembre de 1895. 

La estación de trasformación creada con este ob- 
jeto cerca de Porta Pía, punto de llegada de la tras- 
misión de fuerza Tivoli-Roma fué provista, con su- 
cesivos énsanches, de trasformadores rotativos con 
una potencia de 2.000 caballos i una batería de acu- 
muladores de 3.000 ampéres-horas. Al mismo tiempo 
se estendía á todas las líneas urbanas la tracción eléc- 
trica con un recorrido axial de 29.646 metros i una 
circulación de 90 á 100 coches automotores i 10 re- 
molcados. 

Terminado en Setiembre de 1898 el trasporte de 
fuerza Padernó-Milán, la densa red de tranvias mila- 
nesa fué alimentada con la corriente trifásica tras- 
portada de Padernó, trasformada en contínua al po- 
tencial de 550 voltios, apropiado fara la tracción 
sobre líneas urbanas, mediante un grandioso plantel 
de trasformadores rotativos, completado más tarde 
con una poderosa batería de acumuladores, estab!e- 
cida en la antigua estación central de Santa Rede- 
gunda. 

Ya en 1896 el Municipio de Milán, con grande sa- 
gacidad administrativa, habia emprendido la trasfor- 
mación de los tranvías de sangre en eléctricos, ha- 
ciendo por cuenta propia el armamento de las vías 
i consignando las líneas á la Sociedad Edison, que 
se encargó de su esplotación. Así, á fines de 1897, 
existian 6.038 metros de líneas eléctricas, i 19.051 á 
fines de 1898. El 19 de Diciembre circuló sobre la 
línea de Porta Ticinese el último coche á tracción 
animal. 

La red ha alcanzado hoi una lonjitud axial de 
50 km. con 97 km. de vías, i llegará á 76 km. con las 
líneas de Monza i Affori, en construcción. Sobre esta 
red, la mayor de ltalia i una de las más importantes 
de Europa, tanto por su desarrollo cuanto por su 
gran tráfico, circulan de 206 á 240 coches automo- 
tores i 30 de remolque. La usina de trasformación 
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de Santa Redegunda posee 4 grandes trasformadores 
rotativos, con un poder total de 2.720 caballos, i una 
batería de acumuladores capaces de dar 2.620 ampé- 
re-horas, que puede llevarse á 3.500 ampére-horas. 

De 1895 á 1899 los tranvías eléctricos de la Ligu- 
ria, merced al empuje dado por las poderosas em- 
presas « Societá di ferrovie eletriche e funicolari.» — 
«Societa dez tramuways orientali » i «Unione Italiana 
Tramiways elettrici» (sucursal de la «Allgemeine 
Ilektricitáts Gesellschaft» de Berlín) adquirieron un 
grandísimo desarrollo, dotando á Génova de una abun- 
dante red de comunicaciones internas i enlazándola 
con los más importantes centros de la Riviera i de 
la Provincia con líneas estensas de mucho tráfico. 

La red interna mide más de 22 Km. de desarrollo 
asial, mientras las suburbanas llegan á los siguientes 
puntos : 


de Piaza Raibelta á Staglieno i Prato. lonj. 11,700 km. 
» »  Deferrariá Ponte Pela i Nervi. id. 10,640 » 
» Génova áS. P. d'Arena Pontedecimo id. 15,000. » 
« » » »  Pegli-Voltri. id. 16,910 » 

En Turín — en 
1898 ¡1899 — la 
«Societa Anonima 
dei Tramways di 
Turino» — la «So- 
cietá Torinese 
di Tramuways e 
Ferrovie economi- 
che» — la «Societá 
Anonima Eleltri- 
cita Alta-Italia », 
construyeron una 
tupida red de tran- 
vias eléctricos. 
Il número actual 
cs de 19, con un 
desarrollo axial de 
50,280 km. 

Kn Florencia, 
en 1893, existían 5 
líneas de tranvias 
eléctricos i 9 en 
1399, con un de- 
sarrollo «axial de 
41.5 km. ¡65 km. 
de vías, debidos á la sociedad anónima « Les Tram- 
ways Florentins. » 

Además de la linea de Fiésolo, de la que ya he- 
mos hablado, son notables : la línea de Piazza Pec- 
cori á Sesto, de 9500 m. de lonjitud; la de Piazza 
del Duomo al Viale dei Colli, á lo largo del esplén- 
dido paseo, con 6900 metros; la de Piazza del Duo- 
mo á Settignano de 6800 m.; la de Bagno á Ripoli 
de 6500 m.; i la de Rovezzano de 5000 m. 

lin fin, en Nápoles los tranvias eléctricos miden 
14 km.; en Liorna 11 km., desde 1897; en Palermo 
10 km.; en Perugia 4 kn1.; en Bergamo 1500 metros. 

Hui otras líneas importantes en construcción en 
Catania i Salerno. 

Ll paso de la tracción de coches livianos i velo- 
cidad mediocre (tranvías) á la de vehículos pesados 
í gran velocidad, (ferrocarriles entre grandes cen- 
tros á grandes distancias ) es un problema arduo, no 
resuelto aún, ni en vías de solución, 


blema, de un modo verdaderamente atrevido i técni=: 


Linea Milano - - Gallarate - - Varese (Italia ). — Dinamos de las estaciones secundarias 
(A la izquierda se ve la bateria de transformadores ) 
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Corresponde el mérito de haber afrontado este pro= 
camente serio, á nuestras dos más poderosas socie= 
dades ferroviarias, la Adriática i la Mediterránea como 
bien dice el injeniero P. Lanino en un su aprecia- 
dísimo escrito sobre este argumento ), promoviendo 
la instalación contemporánea de la tracción eléctrica: 
sobre cuatro líneas ferroviarias, con cuatro sistemas 
diversos, de manera de poder apreciar.el mérito r6= 
lativo después de un cierto período de esplotación. 


La línea Milán-Monza, de 12,751 km. fué esplotada: 
desde Febrero de 1899 con dos coches, que la reco- 
rrían en viajes intercalados entre los trenes ordinarios, 
Estos coches, con capacidad para 64 viajeros senta- 
dos i 24 de pié, son movidos por una bateria de acu= 
muladores de 130 elementos, de 16 toneladas de peso 
por coche. El peso total de los mismos es de 52 lo-= 
neladas, i, con una carga, puede verificar dos viajes 
de ida i vuelta, con velocidad media de 45 á 50 km, 
por hora. Los acumu'adores son del tipo plomo puro 

El servicio elé 
trico de la Milán= 
Monza continuará 
en vía de esperi= 
mentación hasta 
tanto que los dos 
coches hayan ve 
rificado 200.000 km 
en cuya circuns 
tancia la Medite 
rránea decidirá so: 
bre la  estensión 
por dará este sis- 
tema de tracción. 

La línea Bolo- 
gna - San Felice, 
de 42 km., funcio 
nará esclusiva- 
mente con  trac= 
ción eléctrica, me 
nos para el servicio 
de mercaderias 
pesadas Ó á vugón 
completo. Los co 
ches serán movi- 
dos por acumula dores en baterías de 288 elementos, 
de 12 toneladas de peso. El coche completo pesará 
45 toneladas i podrá ulcanzar una velocidad de 45 
km., por hora. La potencia de la batería de acumu- 
ladores permitirá un viaje completo de ida y vuelta, 
esto es de 84 á 85 km. de recorrido. Los acumula= 
dores son del tipo de relleno. 

Más importante es ciertamente el plantel de trac- 
ción eléctrica en la línea Milán-Gallarate (40 km.),' 
con un ramal á Varese i Porto Ceresio, sobre el lago 
de Lugano (33 km.); i otros ramales de Gallarate á 
Arona (26 km.); á Laveno (31 km.) La explotación 
se hará con coches dotados de 4 motores cada uno, 
á corriente continua, de 45 tn. de peso. i que podrá 
adquirir una velocidad de 90 km. por hora, lo que 
permilirá un tráfico triple del actual. 

Lá distribución de la enerjía será hecha con un 
tercer carril sobre-elevado i aislado eléctricamente 
respecto de los dos carriles ordinarios que funcionan 
como conductores de retorno. La diferencia de po- 
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tencial entre el carril alto i los dos laterales será de 
650 voltios. : 

La enerjía eléctrica necesaria se obtendrá en 
Tornavento, á 11 km de Gallarate, utilizando 105 m* 
de agua por segundo, derivados del Ticino, con un 
salto de 7,85 m., creado en el punto de descarga del 
canal industrial de la «Sociedad Lombarda », antes 
de la toma del Naviglio Grande. La potencia instalada 
en la usina será de 8968 caballos mecánicos. Adya- 
cente á la Estación hidráulica hai una- usina á vapor 
con 4230 caballos instalados i alternadores de 2250 
kilowatts, que servirá para iniciar el servicio eléc- 
trico en Mayo de 1901, para cuya época el plante, 
hidráulico no estará terminado, i quedará después 
como oficina de refuerzo. 

La corriente eléctrica trifásica á 12.000 voltios será 


229 


formación de la tracción á vapor en los ferrocarriles 
en tracción eléctrica. 

La linea elejida para el experimento es la Leco- 
Colico, de 36 km., con un ramal á Sondrio de 40 
km., i otro á Chiavenna de 26 km. — El primer tronco 
iel ramal á Chiavenna son imui accidentados, con 
contínuas pendientes i contrapendientes, túneles i 
curvas pronunciadas. Il ramal á Sondrio es menos 
accidentado, pero tiene fuertes pendientes i está sujeto 
á fuertes caídas de nieve. Sobre esta línea se pretende 
efectuar todo el servicio ferroviario de pasajeros i 
cargas, con todas las gravosas condiciones impuestas 
por la variabilidad del tráfico i condiciones de la línea 
en las varias estaciones. 

La enerjía eléctrica se obtendrá en Morbegno, á 
15 km., de Colico, mediante una derivación del Adda 


Linea Milans —Gallarzte — Varese (Italia). — Vista de la maquinaría de la usina generatriz 
(Tornayento ) — Motores 


distribuida, á lo largo de la línea Milan-Porto Ceresiol 
á siete sub-estaciones distantes entre sí de 13,53 á 
18,77 km., dotados de trasformadores esláticos que 
bajarán el potencial á 420 vollíos, i¡ de convertidores 
que darán una corriente contínua á 650 voltios. — Las 
sub-estaciones de Gazzada ide Bisuschio tendrán, 
además, dos baterías de acumuladores á repulsión, 
de 323 elementos cada una. — El tráfico será solo de 
viajeros i pequeñas encomiendas, pues la Mediterránea 
entiende establecer una comunicación rapidísima i 
mui frecuente de trenes para combatir los otros 
-medios de comunicación existentes en esa poblada é 
industriosa rejión de la Lombardía. 

Finalmente, la Adriática tienta uno experimento 
de tracción eléctrica ferroviaria que, por la gran- 
diosidad del concepto, las dificultades por vencer, i 
la importancia de los resultados, constituye el paso 
más atrevido dado en tal sentido, i que será el punto 
de partida de todos los estudios futuros para la tras- 


que dará de 10 á 16 m* por segundo, con un salto 
de 30 m. Se dispondrá así de no menos de 3.000 
caballos mecánicos, suficientes para un tráfico aún 
mayor. 

La corriente eléctrica trifásica, á 20.000 voltíos, será 
trasportada á lo largo de la línea á 10 casillas distan- 
tes entre sí próximamente de 9 km., en las cuales, 
mediante trasformadores estáticos, el potencial será 
disminuido hasta 3.000 voltíos, que será el potencial 
del servicio. 

Los trenes estarán formados con coches para 
pasajeros solamente, con 80 asientos, i recorrido de 
60 km., por hora en los trechos llanos, ¡30 km., sobre 
la fuerte pendiente hácia Chiavenna; ó bien, con 
locomotoras eléctricas capces de remolcar 250 toncla- 
das á la velocidad de 30 km., por hora — Cada coche 
i cada locomotora tendrá cuatro motores trifásicos 
á 3000 voltios, directamente acoplados, i otros tantos 
ejes. 


> 
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- El armamento eléctrico de los varios ramales está 
mui adelantado, de manera que en el verano de 1901 
toda la línea será librada al servicio público. 

Si este grandioso experimento diera resultado 
favorable, se habrá dado un gran paso en la solución 
del problema de la tracción eléctrica sobre ferro- 
carriles. Es de esperar que la empresa dé feliz resul= 
tado en vista del interés i el estudio dilijente puestos 
por la « Sociedad Adriática ».en la solución de todas 
las dificultades, así como los experimentos hechos 
por la casa Ganz de Budapest, constructora del mate- 
rial móvil, la cual por más de un año ha hecho fun- 
cionar un vagón de prueba sobre una línea de 1.600 
metros, construida ex-profeso. 


vI 


La rápida ojeada que hemos dado á la historia 
del desarrollo de la industría eléctrica en Italia nos 
demuestra la parte importante que nuestro país ha 
tenido i tiene aún en la demarcación de la vía del 
progreso para las 
aplicaciones eléc- 
tricas, sobre todo 
en lo que se refie- 
re á la distribución 
de enerjía desde 
las grandes esta- 
ciones centrales, 
los grandes tras- 
portes de fuerza á 
distancia ¡la trac= 
ción eléctrica en 
los ferrocarriles. 

Las clasificacio- 
nes i las cifras que 
damos enseguida 
demuestran que si 
no somos hoi los 
primeros por la 
suma de las fuer- 
zas á vapor, gas 
ó hidráulicas, apli 
cadas á las in- 
dustrias eléctricas, conservamos siempre un puesto 
mui elevado i poseemos planteles que son objeto de 
admiración i estudio de parte del mundo entero. 

La electricidad se ha sliado á nosotros para su- 
plantar las máquinas térmicas en muchas industrias 
que por el alto precio del carbón habrian tenido una 
vida poco floreciente ó no habrian podido nacer; per- 
mitiendo, además, una económica i conveniente uti- 
lización de combustibles que nose habrían podido 
utilizar ventajosamente en otra forma. 

Nuestra estadística no alcanza sinó hasta 1898 i 
solo en esta noticia histórica alcanzamos hasta 1900; 
pero esto basta para demostrar una febril actividad 
en el desarrollo de los planteles existentes, en el 
crear nuevas instalaciones, en dar vida á nuevas in- 
dustrias. Nos hallamos, pues, en un periodo de ple- 
no desarrollo i de contínuu progreso, lo que haceespe 
rar bien para nuestra patria, que ve en el aumento del 
trabajo el de las fuentes de la riqueza nacional: 


Ing.” G. Mengarini, 


Linea Milano. — Gallarate — Varese (Italia). — Detalle del patin de los coches-molores 


La tracción eléctrica en los Ferrocarriles 


Lina MiLax--GALLARATE-- VARESE (ITALIA) 


Como una ampliación á los datos que hallarán 
nuestros lectores en el interesante trabajo del profe= 
sor Mengarini, en la parte que se refiere al ferroca=- 
rril eléctrico « Milano-Gallarete-Varese », inaugurado 
hace próximamente dos meses, publicamos Jas ¡lus- 
traciones que verán y algunos datos complementa-=- 
rios que han de contribuir á darles una idea exacta. 
de la verdadera importancia del nuevo ensayo ten- 
dente á solucionar el problema de la tracción eléc- 
trica en los ferrocarriles, en Italia. Y si decimos en 
Italia, es porque no nos disimulamos las ventajas 
que representan para ese país los numerosos saltos 
de agua de que puede disponerse en él, en magnífi- > 
cas condiciones para transformar la energía hidráu-- 
lica, con los que no cuentan, por desgracia, muchas 
otras naciones, y 
que dudamos las 

tengamos - aquí, 
por ahora, en con- 
diciones económi-. 
cas de explotación 

Por lo pronto, 
llamamos la aten= 
ción sobre el he- 
cho de que mien- : 
tras la «Socielá 
Adriática» estable: 
cia la tracción 
eléctrica en la lí- 
nea Milano-Chia-' 
venna Colico-Son-= 
drio, con el siste- 
ma del hilo con- 
ductor aéreo, la: 
«Societá Medite- 
rránea » se preo-- 
cupaba en trasfor 
mar la tracción del 
Milano á Varese con el sistema del tercer riel. 

Este tercer carril, que reemplaza al hilo aéreo, de 
los tranvías ordinarios es lateral con respecto á la 
vía y colocado con una sobre-elevación de unos 
0m20. Sus rieles tienen 12 m. de largo, pesan 45 kg. 
por metro lineal, descansando sobre aisladores de 
grés ó de vidrio, protegidos por copas de hierro. ll! 
coche tiene, en su parte inferior, y á ambos lados, 
dos patines de acero, que sobresalen hasla posarse. 
sobre el riel elevado, produciendo un frotamiento por * 
el cual se produce la toma de la corriente. 

Mediante este contacto, la corriente llega al con- 
troller, por medio del cual el motor-man la regula 
y la dirije á los motores, de donde pasa á las rue-: 
das del vehículo y luego á los rieies de la vía, los 
que á su vez se hallan unidos eléctricamente entre 
sí y con la fuente de energía, á la que retorna la 
corriente, cerrándose así el circuito. : 

Por ahora, mientras se termina la instalación 
hidro-eléctrica á que se refiere el profesor Menga= 
rini, la energía será provista por una usina á vapor 
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que, más tarde, servirá de reserva para el caso en 
que las máquinas hidráulicas no puedan hacer fun- 
cionar los alternadores productores de la electri- 
cidad. 

Las máquinas de esta usina á vapor, que fueron 
construidas por la casa Tosi, de Legnano, desarrollan 
una fuerza media de 4.500 caballos, bajo forma de 
corriente alterno trifásica á alta tensión (12.000 vol- 
tíos), la que resulta económica y fácilmente traspc r- 
table, siéndolo por medio de hilos de cobre relativa-” 
mente delgados (9-5,8 y4 mm. segun los treehos á 
salvar ). 

Estos hilos son conducidos, á lo largo de la vía, 
por medio de soportes á los cuales están sujetos por 
medio de travesaños aisladores, hasta las 4 estaciones 
intermedias en las cuales la corriente alternativa 
sufre una primera trasformación para reducir la ten- 
sión y, luego, una segunda, más radical, que la tras- 
forma en corriente contínua á la tensión de 650 vol- 
tíos, que es la que recorre el riel sobre-elevado. 

En todas partes donde el tercer riel debe ser 
interrumpido necesariamente, la continuidad de la 
corriente es obtenida por medio de'cables subterrá- 
neos aislados. : 

Alguno de los cuatro patines de los coches, que 
tienen 18 metros de largo, queda siempre en contacto 
con el tercer riel. 

Los coches, con capacidad para 80 á 90 pasageros, 
tienen una especie de vestíbulo en cada extremidad, 
dividido en dos partes, una para el motor-man, y, 
la otra, para el paso de los pasageros. Estos vehícu'os 
están provistos de dos motores Thomson- Houston, 
de 75 caballos cada uno, los que pueden desarrollar 
hasta 160 caballos durante una hora. 

Estos coches circularán en la línea de á dos, uno 
motor y otro remolcado, á una velocidad de 90 km. 
por hora. Cada cuarto de hora saldrá un convoy, 
de modo que quedará subsanado el mayor incon- 
veniente del ferrocarril, que es, sin duda, el del 
horario fijo á Jargas intermitencias. 


Oh. 
A AÁKÑÁ 


CONSIDERACIONES SOBRE. LA EDIFICACIÓN OBRERA 


Hallándonos completamente de acuerdo con las 
ideas expuestas por el señor ingeniero Domingo 
“Selva, en la conferencia que dió el 2 de Agosto 
ppdo., en los salones de la Sociedad Científica Ar- 
-—gentina, reproducimos á continuación —lo que no 
pudimos hacer en el número anterior — una parte 
de ella que resume la fáz práctica de esa conferen- 
cia, en la que el ingeniero Selva supo poner de relieve 
la vida precaria del obrero y la falta de iniciativas, 
tanto oficiales como privadas, en el sentido de mejorar 
“las condiciones de vida de la clase proletaria. 

Llamamos la atención de nuestros ricos-homes 


sobre las ideas que hallarán en las líneas que van á 
continuación, las que desearíamos — por el bien que 
“pudieran producir á las clases desheredadas de la 
“sociedad muderna no menos que á ellos mismos — 
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que los inspirasen é iluminasen su espíritu lo bas- 
tante para hacerles entrever cuantos dolores podrían 
mitigar, cuantas lágrimas consiguirian uhorrar ha- 
ciendo efectiva la de levantar siquiera un solo barrio, 
un solo grupo de casas económicas para obreros. 


Dejamos la palabra al Sr. Selva: 


Ahora bien, construyan los gobiernos barrios obre- 
ros en sitios apropiados, con casas económicas, en 
terrenos relativamente reducidos, pero no tanto como 
para que no hayan huertas y jardines, y donde el obrero 
desde el momento que entra á habitar la casa pueda 
considerarla como suya desde que mes á mes la irá 
adquiriendo con la cuota de locación que se fije. 

Hágase que ésta no supere sino en muy poco lo 
que hoy abona en alquiler de las piezas que habita. 
Resérvese el gobierno determinados ¡otes, las esqui- 
nas por ejemplo, para construir casas de negocio 
para renta, mientras llegará el día que pueda insti- 
tuirse provisiones cooperativas, y explote él los mer- 
cados á fin de que con parte de esa renta pueda 
costear los servicios municipales del barrio. 

Destine el resto de esta renta pura construir fon- 
dos de caridad, que vayan á engrosar los récursos 
de una asociación nacional de seguros sobre la sa- 
lud y la vida del obrero á la cual concurrirá el go- 
bierno con una insignificante parte de sus rentas ge- 
nerales y una cuota modesta que abonará el obrero. 
Propéndase á aumentar este fondo con donaciones y 
tal vez erogaciones impuestas al patrón, como con- 
secuencia de una ley que se deberá dictar reglamen- 
tando el trabajo del obrero. Destínese ese fondo á 
integrar al obrero los jornalés que pierda por enfer- 
medad, y en caso de defunción, á abonar á la: viuda 
las cuotas faltantes para quedar con la propiedad de 
la casita que ya ha pagado en parte. Destínese otra 
parte de ese fondo á ayudar á la viuda «en propor- 
ción del número de hijos menores en el caso des- 
graciado de perder el esposo. Istablóézcase premios 
semestrales ó anuales á la constancia del trabajo ó 
á la temperancia, bajo formá de perdonar tantas cuo- 
tas del alquiler á abonar por la casa. Prohibase la 
vagancia de la niñez en el barrio y establézcase en 
cambio jardines de infantes y escuelas de artes y 
oficios, con lo cual, la mujer del obrero pedrá más 
fácilmente ayudar al marido, acrecentando los recur- 
sos de la familia, y se inculcará desde temprano en 
el niño obrero el hábito del trabajo, dándole los me- 
dios de formar luego á su vez una familia. Hagan 
todo esto los gobiernos y ya verán como las huelgas 
desaparecen, y como las industrias progresan, como 
la riqueza pública aumenta y como la población se 
dignifica, dignificando al pabellón que la cubre. 

Y nótese que hecho uno, dos, tres barrios, con el 
producido del alquiler se podrá ir construyendo otros 
para los nuevos obreros que vengan, y así, insensi- 
blemente, dado una vez el primer paso, se podrá fá- 
cilmente persistir; mientras tanto, se habrán acallado 
las quejas ae una gran familia y se habrá ganado 
tiempo para ir arbitrando otros medios para comple- 
tar la solución del gran problema obrero. 
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Fumilia y habitacion es el lema que deben tener 
los gobiernos que quieran amparar al obrero; la fa- 
milia para «rearle obligaciones materiales. Hacedle 
propietario al obrero, aunque sea á la larga; hacedle 
entrever que el final de su sacrificio actual no será 
el caos, el infortunio, la desgracia, com» hoy, sino 
el bienestar, el cariño á los suyos, la propiedad de 
algo que le permita á la viuda y á los hijos seguir 
sin contratiempo los vaivenes de la vida y estad 
ciertos que la so- 
ciedad habrá ci- 


que otros los sigan: ha de bastar que se lance la 
primera piedra. Y entonces, qué espectáculo más 
grandioso, más en armonía con lo excelso de la na-' 
turaleza humana, el ver que el favorecido por la for- 
tuna, el hijo predilecto del pasado tiende sus manos 
y arranca del abismo á millares de sus semejantes, - 
salvándoles del hambre, de la miseria, del crímen! 
Qué satisfacción más grande para el corazón de esos 
hombres y qué mayor mérito para la glorificación de 
sus nombres! 


mentado su base 
sobre roca incon- 
movible. 

Estad cierto que 
nunca las institu- 
ciones humanas 
habrán tenido de- 
fensores más en- 
tusiastas, más sin- 
ceros y de más 
valer. 


Pero con el 
haberme dirigido 
á los gobiernos 
para que implan- 
tasen esas mejoras 
no he querido 
decir que la ini- 
ciativa privada no 
tenga campo de 
acción en esta 
cruzada. Todo lo 
contrario 

Lo tiene, y qué 
vasto! Lo tiene 
y qué hermoso! 
Pero ha de ser la 
iniciativa privada 
del hombre de 
corazón; ha de ser 
la iniciativa del 
hombre que con- 
sidere suficliiente 
interes para su 
capital las bendi- * 
ciones de miles y 
miles de sus se- 
mejantes ; ha de 
ser la iniciativa 
del hombre que 
quiere legar á sus 
hijos como heren- 
cia gloriosa, el recuperar peso por peso la fortuna 
que supo acumular, después de haber servido para 
redimir otros tantos hijos que no difieren de los su- 
yos sino por la cuna en que han nacido. 

Han de bastar, pues, quince, veinte de nuestros 
hombres de capital que se resuelvan á prestar á la 
sociedad en que viven, por 20 años, una parte insig- 
nificante de su haber 'y emprendan la creación de 
estos barrios. 

Ha de bastar que un núcleo dé el ejemplo para 


Hotel de Mme. Ivette Guilbert, Paris. — Arquitecto: XAVIER SHUELLKOPF 


Pero hay algo 
más. 

La edificación 
obrera, sana, hi- 
giénica, bien estu- 
diada, importa 
asegurar al obrero. 
la salud ; iniporta 
asegurarle una 
economía, tanto 
bajo la forma de 
gastos que no hace 
como de jornales - 
que no pierde; 
importa suprimir 
esos focos de in- 
fección donde hoy. 
habita el obrero, : 
minando su salud, 
la de su familia 
la de la sociedad 
en que vive. ] 

Este asunto de 
higienización de 
la vivienda obrera 
no sólo afecta al 
obrero mismo, si-- 
no que nos afecta 
á, todos sin dis- 
tinción alguna. 


Y en efecto, en 
el conventillo 
«verdadero vestí- 
bulo de la muerte» 
como lo ha defi- 
nido el distingui-. 
do Dr. Coni, es 
donde se procrean 
todos los elemen- 
tos patógenos in- 
fecciosos. Es allí 
donde germinan la 
: tuberculosis, la 
viruela, el sarampión, la escarlatina, la coqueluche 
y tantas otras enfermedades no menos terribles. 

Es alli donde se preparan en gran escala los cul- 
tivos de esos seres que propagados luego por el 
obrero en toda la ciudad, dan orígen á esas epide- 
mias desastrosas que no perdonan hogar, que no 
eligen la víctima, que no averiguan antes de entrar 
en una casa, si sus moradores son pobres ó son 
ricos. 

La higienización de la habitación obrera es, pues, 
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además de un contributo para solucionar el gran 
problema obrero, una medida de interés general. Es 
una medida que los gobiernos no debieran descui- 
dar. Al mismo tiempo que se destinan millares y mi- 
llares de pesos para acaparar elementos bélicos des- 
tinados á combatir al hombre invasor, se debieran 
destinar también algunos miles siquiera, para com- 


batir otro enemigo más pequeño sí, pero más terri- 
ble tal vez y ante el cual la diplomacia nada puede: 
el microbio invasor. 


Domingo Selva. 
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Fórmulas de Bezout, do Simpson y de Poncelet para determinar el área 
de una figura plana 


Conlinuación— (Véase N' 431) 


Fórmula de Poncelet. — Se trata de hallar la superfi- 
cie AX LE limitada por la curva EJL (fig. 3), la 
recta AX y las perpendiculares AE y XL. Se divide 
la recta AX también como antes en un número par 
de partes iguales, con una equidistancia £; se trazan 
en seguida las ordenadas por los puntos de división 


Figura 3 


lal cual se ven en la figura. Por lor extremos supe- 
riores de las ordenadas pares tiramos tangentes á la 


curva hasta que encuentren á las impares consecu- 


livas suficientemente prolongadas; después se une 
E con G, GconJ.... 


De la primera construcción resulta 
Sup. ACHRARAES 
Sup. CZ.KH=2E 


Sup. PYXMN=: 6 ys 


Representandu por S la superficie comprendida 
entre las mismas rectas al principio indicadas y las 
tangentes de la construcción, resutará 


S=28 (Ya + Yi + Ys + Ys), 
52 P, 


ó bien 


representando por P la suma de las ordenadas pares. 
Por otro lado se tiene, como resultado de la se- 
gunda construcción : 


Sup. ABGE=¿X 4, 


7 


, 


Sup. BDJG=28€ X Std, 


Sup. RYXLO=:+X LE. 
De donde, llamando S' Ja suma de estas áreas, 
% 1 1 5 > 
SL Y o) + 2 (9) Je. 


Quitando y agregando + (y, + ys) á lo que está 
dentro de corchetes, resultará 


A 


y también 
S=2 (+ Y4+Y +9 + Lido e dat do ); 
=2 (YY +hY o... ea E, 


en que n es impar. 
Representando la suma de las ordenadas extremas, 


Y + yn, por E, y la de las dos inmediatas por E”, 
llegamos á 


s=2(p44%) 


Ahora, es evidente que el área buscada A es me- 
nor que S y mayor que S'; luego A = HE será 


un valor más aproximado de la superficie verdadera, 
que lo que son por separado cada uno de los otros 
dos S,y S'; de modo que si entre Sy S” hay una 
diferencia 4, entre S y A ó bien entre A y S”, habrá 
un error igual próximamente á la milad de a. 
Busquemos por fin la fórmula anunciada. Se tiene 


A ==) 


2 


o 
ó bien 


A=e(2P+ az ) 
que es la fórmula de Poncelet, y en donde P repre- 
senta la suma de las ordenadas pares. 
Haciendo en esta expresión y, =yn=0, se llega 
á esta otra 


: 


Ñ 
1 


234 REVISTA TECNICA 


Discusión de las tres fórmulas halladas. — La de Pon- 
celet ofrece desde luego una ventaja, y es la de que 
únicamente entran en su composición las ordenadas 
pares y sólo las dos impares extremas, ventajas que 
no presenta ninguna de las anteriores, las de Bezout y 
de Simpson, donde todas deben evaluarse. si se 
trazaran, por ejemplo, 21 ordenadas, en la aplicación 
de la fórmula de Poncelet no se medirán sino 10, que 
son los pares, y las dos extremas, ó sean 12; en las 
otras dos fórmulas hay que medir las 21. Tambien 
el empleo de la primera, determina cierto grado de 
precisión ó de alcance final, que no es posible deducir. 
con las fórmulas de Bezout y de Simpson, puesto 
que es indiscutible que en la semi-suma efectuada 


S+.s' 
mo 


pa 


= A, se encuentra una compensación nota- 


ble entre las superficies que dejan las tangentes fuera 
de la curva y las comprendidas interiormente entre 
las cuerdas y la curva. En las ofras dos fórmulas 
no hay compensaciones en lo que se relaciona á 
ellas mismas, aunque puede haberlas en común á 
las tres dentro de la naturaleza irrregular de la curva. 

Pero, no obstante todo esto, la fórmula que debe 
preferirse en la práctica, que á mi ver admile el 
empleo de los planímetros y pantógrafos, es la de 
Bez>ut, porque no obliga á dividir la distancia cn un 
número par de segmentos iguales, lo que sin ser por 
ótra parte un grave inconveniente, puede presentar la 
dificultad que en igual número más ó menos de 
partes en que se divida la base, las ordenadas corres- 
pondientes al fraccionamiento par no pasen jusla- 
mente por los puntos de mayor inflexión de la curva, 
y que si no obstante es posible salvarse agregando 
algunos pares más al trazado, esto mismo suele 
causnr cierto fastidio. Además la fórmula de Bezout 
ofrece la gran ventaja de su sencillez y por lo tanto 
de su inmediata recordación, sin apelar para ello á 
ninguna clase de pnemotécnica. 

Vamos á modificar un poco ahora la fórmula de 
Poncelet para poder deducir gráficamente un factor 
que abrevie en parte la aplicación de dicha fórmula, 

Dividiendo el factor ¿ por 2, multiplicando el otro 
por el mismo número, tendremos: 


€ E—E' 
a=>3 (4P +53, 


en la que E=4, + Y E' =Y3+Ys, aplicando las 
ordenadas á la figura 3. 
Tracemos EL y GO, y entonces en el trapecio 


axLE, 2 w=9%0%; yonel BROG, 2Q= L EL 


luego 


E E” YU + do 


AT AN 


Ya EP A 
73 z y =1W-20=-—W0; 


- 


E—E' 


y el valor: absoluto de —= , resulta gráficamente 


conocido. 


Aplicaciones teóricas. — Sin perjuicio de ver más ade- 
lante algunas aplicaciones prácticas de las fórmulas. 
halladas, vamos á hacer ahora una que llamaré teó-* 
rica por la naturaleza del mismo ejercicio que se va 
á resolver. Se trata de calcular la superficie de un; 
cuadrante de círculo que tiene un radio igual á un 
metro. La superficie del círculo es z R*, y en nues- 
tro caso, sencillamente, z ; 4 de esta superficie es, 
pues, 3.14159.... dividido por 4, igual á 0m?,7854. Los. 
resultados que encontremos en nuestras aplicaciones 
revelarán, ante este dato rigurosamente obtenido den=- 
tro de las cifras que inserto, el grado de alcance de 
cada una de las fórmulas estudiadas. 

Para hacer nuestro cálculo dividamos uno de los. 
radios terminales del cuadrante en 10 partes iguales, 
y tracemos ordenadas hasta el arco por los puntos 
de división. Tenemos: 1* que hay 11 ordenadas tra= 
zadas: 2 que la primera á partir del centra vale 1. 
metro, y la última es cero: 3” que cada porción del 
radio dividido, respectivamente aumentada con la an- 
terior, es un coseno, y entonces cada ordenada un 
seno perfectamente calculable por la fórmula 


sena=VY 1 — sa, 


en la que los cosenos valen sucesivamente 0, 0.10, 


0.20,.... Ll cálculo así explanado dá 
11m = 1.000 y, = 0.890 
Ja =-0.905 AE 
UR OA DE TA UU 
E AR E: de =. -436 
ANO: Yu = 0.000. 
Y = 865 
Ahora, 


(15) (Bezout ); 
A=Y: EY TH Y +3) 
(2) (Simpson ) ; 
A= [144 (+9 +90) +25 +00) 138, 


(3) (Poncelet); 


SU 
A=12 (9: Y + Yo) + a na 


y definitivamente en nuestro caso 
(1) A=7.762 X 0.10 =0:m27762. 


(2) A= 23.454 X q 0.m27813. 


(3) A =7.822 0.10 = 0.m*7822. 


Resultados que manifiestan, como ya lo habíamos 
previsto, que con la fórmula de Poncelet hay mayor + 
aproximación, y menos con la de Bezoul, pero no 
olvidemos que el caso resuelto presenta el hecho de 
una curva regular que es justamente la excepción + 
en los cálculos topográficos. 
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Escalas numéricas y gráficas — Éscaias antiguas — Escalas lagales — Jue- 
gos de escalas — Aplicaciones de las fórmulas halladas — Grados 
de aproximación: 


Digresiones. Supongamos en el terreno una longitud 
cualquiera compuesta de mm metros, longitud que puede 
ser, por ejemplo, el frente de un terreno. Es evidente 
que si dividimos dicha longitud en dos partes—iguales, 
la relación que hay entre ambas fracciones es igual 
á la unidad. Pero si uno de los segmentos supuestos 
se compone de a metros y el otro, distinto del anterior, 


qa U= 
Aa 
quebrados que serán propios ó impropios según la 
porción que primero se tome, siendo además en todos 
los casos a+ b=m. 

Ahora, supongamos de “nuevo que esa línea del 
terreno esté representada por la recta A B (fig. 4), 


deb, entonces la relación entre ellos será 


A z C PIS ad 


Figura 4 


que tiene un largo completamente arbitrario ; la di- 
vidimos en un número 7 de partes iguales como mic- 
tros m se. habían obtenido en la medida que anles 
se hizo; tomamos á partir del extremo A, homólogo 
al del terreno, A C igual á tantas divisiones 4 como 
metros representa a ; CB lendrá desde luego tantas 
partes É£ como metros corresponden á b, siendo por 
consiguiente a + B=%8%. Por lo que de la idea de 
esta división resulta, el punto C divide á la recta A B 
7 
en dos partes cuya relación es 4 Ó 
de A ó de B: pero también sabemos que la relación 
de dos magnitudes conerctas es igual á la que huy 
entre los números que las determinan referidos á la 
misma uvidad; luego 


- según se parte 
a 


a (A 


Do M5 $ , 


=S 
0 


lo que por otra parte es evidente en virtud de lo que 
ya se convino. De-estas proporciones fácilmente se 
deducen estas otras 


a:3B Y 


me 


m>?-.y 


Supongamos otra vez, que el largo de AB es de 
20 centímetros y que la medida del terreno fué de 100 
metros; entonces se dice que la razón que hay en- 


2 1 EA 
2 Es : este último quebrado 


1 
le 1 y 1 Cs 09 = 10000 — 500 * 


es justamente la escala en que está construida la 


A a 
recta A B, y lo mismo — y La .. De modo que se en- 
E a 
tiende por EscaLa, la relación que existe entre una 
recta cualquiera del plano y la de una homóloga en el 
terreno, dividida cada una de ellas en un mismo nú- 

mero de partes iguales si bien que con unidades en- 
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teras Ó fraccionarias distintas; ó, en otros términos, 
escala es la razón que hay entre una unidad cual- 
quiera del papel y el número de unidades de la misma 
naturaleza y valor, del terreno. , Es por ésto que la 


> 1 N 
escala se señala generalmente por y en vez de >; 
como resultaría por la primera definición. 


Escala numérica. — Es justamente la relación, tal cual 
la expresamos en el párrafo anterior, 7 que también 
podemos escribir así 1: M, ó sinó decir1 por Mó 
lá M. Admitamos ahora que el plano de un terreno, 
ó mejor, el polígono, ha sido construido en la escala 
de 1 á 1000. Esto equivale á suponer: 1”, que todos 
los ángulos del papel son iguales respectivamente á 
los del terreno : 2”, que cada unidad del plano es 
equivalente á 1000 unidades del terreno : 3”, que cada 
lado del polígono construido en el papel guarda con 


su homólogo del terreno la misma relación mm; y 
4*, que, de consiguiente, dicho polígono es semejante 
al representado por él. 


4 E 
La escula 000 suele escribirse de este otro modo: 


1 em. por 10 metros, ó más bien, ("Mm por metro; por- 
que efectivamente, si un metro del papel vale 1000 del 
terreno, un decímetro del primero valdrá 100 del se- 
gundo, etc. Algunas veces, en lugar de adoptar las 
formas mencionadas para expresar la escala, se em- 
plea la siguiente : 

(Ejemplo) Escala: 0.0025, lo que equivale á su- 
poner que 0.0025 del dibujo valen un metro del terre- 
no, ó que 0,legua 0025 del papel significan una legua 
de! lugar relevado, etc. Ls fácil salir de esta forma 
para llegar á la anterior. En efecto, 0.0025 es igual 
á decir 

0.0025: 6-%93 l 


10000 400" 


A 1 : 
Reciprocamente, 50 > POr ejemplo, da 


0.001 0.001:5 
RN 


; t 
Así que la escala ¿7 


0.0002, ó 1mm por 5 metros. 


= 0.0002. 


es lo mismo que la escala 


Aplicación. — Supongamos que la escala del plano 


som» 6 de 1" por 8 metros, ó bien, 0.000125. 
Si una recta del dibujo tiene 78” de extensión, su 
largo corresponderá á 78 X 8 = 624 metros del terre- 
no. Como se ve, se ha preferido, en el ejemplo re- 
suelto, la segunda forma, 1" por 8 metros. Por la 
primera se tiene que escribir previamente 


a A 
SOLO xe 


es de 


pero se halla % del mismo modo que anles: 78 X 8. 
Por la segunda hay que dividir 0.078 por 0.000125 ó 
78.000 por 125, puesto que es lo que resulta para x de 
la proporción 


0000125 0.078. 
a ia 
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Tratemos de buscar en este último procedimiento 
una regla práctica que nos dé de inmediato el divi- 
dendo y el divisor. Reduciendo en la última pro- 
porción los numeradores á la unidad inferior, se 
tendrá 


0.006125 _ 0.078000 125 _ 78000 
1 E ze PE A 


Si la escala fuese 0.0024, los mismos 78 MM encon- 
trados en el plano representarán 780: 24 metros en el 
terreno, y si 0.02 seria 7,8:2. De manera, pues, que 
á los milímetros obtenidos con el doble decímetro en 
el dibujo, le agregamos tantos ceros como cifras 
significativas sigan al milímetro en la escala, ó bien 
separamos con una coma tantos guarismos á la de- 
recha de los milímetros encontrados, como órdenes 
para atrás de dicho orden haya en las cifras de la 
escala : después, dividimos el producto ó el cociente 
obtenido por el decimal de la escala tomado como 
entero (?). 

Desde luego observamos que este tercer método 
no es tan ventajoso como los otros, ni mucho menos; 
y además ciertas escalas no es posible expresarlas 
exactamente por medio de dicha notación, lo que 
constituye la circunstancia más grave de su aplicación 
(2). Por ejemplo, la escala 1 á 6000, ó 1mm, por 6 
metros, daría para aquella forma, 0.0001666...... , lo 
que es una verdadera dificultad en la respectiva 
aplicación. Es verdad que estas escalas pocas veces 
se emplean, pero es suficiente que se presenten al- 
guna vez para combatir el método. Es así que, en 
definitiva, sólo podrá adoptarse dicha forma de escala 
en los casos de que 10% sea divisible por M, aunque 
siempre con las desventajas que al principio se 
mencionarun. 

Recíprocamente, se quiere determinar sobre una 
recta, una extensión que corresponda en la escala 
del plano, á una magnitud métrica conocida, por 
ejemplo de 836 metros. Si la escala es de 1" por 
8 metros, el número de milimetros que deben to- 
marse será de 836 : 8 = 104 4, y la cuestión queda 


así sencillamente resuelta. Cuando la escala se es- 


1 53 
— entonces la proporción 


presa POr 5 


8000 _. 836 
A 
da el valor de x= calculado como antes. Si se indica 
por 0.000125, 836 metros equivalen en el plano á 
836 X 0.000125; aquí la ventaja del 3" método es la 
de transformar una división en una multiplicación, lo 
que á pesar de eso todavia el método no se haca 
recomendable. 
Por vía de resúmen, inserto en los siguientes cua- 


(1) No hago mérito aquí de-las ventajas que se pueden obtener 
por medio de los principios de la Arjimética para hacer algunas de 
estas divisiones. Así 


78000 X 8 700 x 1425 
:425 = 780: 24 = etc. 
78000 : 125 1000 > 780 3000 e 
(2) Baste decir que al frente de las pi zas de los juegos de escalas 
de que pronto hablaremos, nunca se pone la notación de esta manera, 


sinó bajo la forma de 4 4 Mó . 
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dros, las cantidades 937 metros y 8m46 tomadas á di- 
ferentes escalas : ] 


1 
E 4nm por 2m; 0.0005 ; valen ..... 468mm y 


mm por 3m; 0.000333...; valen. . 302mm 3 


937 m. 13000” 
E mm por 4m; 0.00025 ; valen.... 234 + 
E 
posar E 1mm por 5m; 0.0002; valen..... 187 2 
ME 1mm por 6m; 0.00016667; valen.. 156 + 
(Ae! 1 
100 1eM por 1M; 0,01, vale .............. S4mm 3 
2.ts| 1 + 
950 2m por 5M; 0,004, valen (8.46:5)X2= 33.mm8 
Esca- | - y 
las 1 a 
2007 10% pOr Tm; OLOlAB coccion 12.mm4 > 


Recíiprocamente, el cuadro siguiente representa 
los valores que corresponden en el terreno á 178um- 
del plano, apreciados en diferentes escalas : 


00 mm por metro; 0.001, valen...........- 178 m 
00 ¡mm por 8m; 0.000125; valen........... 1424 m. 
E mm por 20m; 0.00005; valen........... 3560 m. 
20 mm por 25m; 0.00004 valen 58100 400 m., ] 


Escalas antiguas. — Cuando estas escalas son numé- ¡ 
ricas no ofrecen ninguna clase de dificultad. Así, si - 
ella viniese expresada bajo esta forma: 2 pies por - 
1 legua, como esta última magnitud equivale á'- 
60 X 100 X 3 = 18000 pies, resulta que la escala sería 
lo mismo que 


E A 
18000 — 9000 


ó 1"M por 9 metros, y también que 0.00011.. Si fuese 


de un pie inglés por 5000 yardas, seria igual que 00 Ó 


sea 1" por 15 metros, ó también 0.00006868.... Si 
en un plano inglés, por ejemplo, se viese escrito, es- 
cala: 0.00085, es de suponerse que este valor repre- 
senta en el terreno el de una yarda, y si el plano - 
fuese uruguayo pero antiguo, el de una vara. Hago 
la observación de que en nuestros viejos planos no 
se presentaban escalas bajo esa última forma. 


Advertencia general. — Si por una rara casualidad no 
apareciese en el dibujo la escala correspondiente, 
basta con que un lado del polígono tenga escrita la 
distancia en cualquier unidad que sea para encontrar 
inmediatamente dicha escala. Por ejemplo, un lado 
del polígono mide 128" y la cota lineal expresa para - 


REVISTA TECNICA 237 


el homólogo del terreno 1280 metros, la escala será 
4 : 

entonces 10000" Si la cota fuera de 2000 varas, en ese 

caso la escala sería 


A (próximamente ) 
2000varas —— 1718000 — 14203 <P : 


Si, con mayor rareza todavía, no hubiere escala 
escrita ni tampoco cotas en el plano, aún en este 
caso sería posible deducirla, siempre que en el dibujo 
se mencionase el área del terreno medido, dato que 
por otra parte jamás puede suprimirse. Veamos de 
que manera puede en tal caso obtenerse la escala. 
En una escala arbitraria, = tomo las lonjitudes de 


los lados del polígono, y con un buen transportador, 
si es posible provisto de vernier, mido los ángulos. 
Establezco enseguida un azimut cualquiera para uno 
de sus lados. Calculo después todos los azimuts así 
como todos los rumbos, luego las proyecciones, las 
- coordenadas y sumas de éstas, y determino final- 
mente el área (!), 

Llamemos ahora A el área calculada, A” la que 
da el plano, a un lado del polígono apreciado en la 


1 z 
escala adoptuda -- y * el homólogo en la escala 
1 % 
que se busca MH Como la figura de nuestro cálculo 


es semejante á la del cálculo que dió la superficie A” 
del plano (en este caso no hay solo semejanza sinó 
identificación ) resultará 


de donde 


Conocemos así el lado considerado, y de aquí la 
proporción 
1 
a “N 
— , Siendo M, denomina- 


M 


dor de la escala que se busca, la única incógnita de 
la proporción. 
De la última ecuación, deducimos 


2 M 
e, NES 
de donde 
| yz 
M=— 2N EN. dE en 
E e ay A A 
A A 


Lo que da directamente el denominador de la es- 
cala sin haliar previamente 2. De cualquier modo, 
el problema queda resuelto. 

Es evidente que el valor de M, obtenido por el 
cálculo, no será exactamente el valor que buscamos, 
pero podrá tener tal aproximación, que por medio 


(1) Puede consultarse á este propósito mi obra: Cálculo Analítico, 


de él (el deducido) nos será fácil conseguir la ver- 
dadera escala, sobre lodo si el plano fué construido 
desde la fecha en que se adoptó definitivamente el 
sistema métrico decimal: bastaria que nos diese 
M=19992, por ejemplo, para decir de inmediato que 
M es igual á 20000. 

Observación. — La proporción - = E nos dice que los 
lados del polígono de un plano y los homólogos de 
otro semejante construido á diferente escala son in- 
versamente proporcionales á los denominadores del 
las escalas. 


Elección de la escala. —O sea: determinar el valor de 
ésta de manera que en una hoja de papel dada ó en 
un espacio cualquiera sobre ella elegido, quepa el 
dibujo que debe hacerse. 

Para ocuparnos nada más que del caso en que e 
polígono se conozca por las coordenadas de sus vér- 
tices, que es el caso verdaderamente práctico entre 


1 
nosotros, supongamos que la escala buscada es -y7, y" 


é y” las ordenadas de mayor valor absoluto, una 
positiva y otra negativa; lo mismo x=” y x", las ab- 
cisas mayores en valor absoluto ; a, el largo del papel 
y bel ancho, después de deducidos los vuelos ó 
márgenes correspondientes al plano. 

Las proporciones 


1 b e oa a 
MITE GSM AP"? 


nos dan el valor de M, después de una simple com- 
paración entre las dos evaluaciones de la misma 
cantidad M. 

Para fijar el orígen en el plano, supongamos 
que y' x*” sean las mayores coordenadas positivas ; 
entonces se toman estos valores sobre los lados 
correspondientes al rectángulo que forma el marco 
del plano, y por una simple intersección que produzca, 
sin embargo, valores algo mayores que y' y 2”, se 
sitúa dicho orígen. 

Hay terrenos de formas excesivamente caprichosas 
que algunas veces, talvez muchas, permiten dibujar 
su plano con entera comodidad en el papel, siguiendo 
las diagonales del rectángulo en lugar de los lados 
que antes adoptamos; pero como ésto puede ser en 
perjuicio de la orientación obligatoria en nuestro 
país de colocar el Norte á la parte superior de la hoja, 
de ahí que tampoco nos ocupemos de indicar para 
nada la elección de esos nuevos ejes coordenados. 

A pesar de todo lo que acabo de exponer sobre 
la elección de la escala, es bueno que se sepa que 
cl tanteo es el auxiliar mas empleado para ese caso, 
si bien que teniendo siempre en cuenta los valores 
de las coordenadas tal cual se dijo. 

Si el polígono no se da por las coordenadas de 
sus vértices, el tantev que necesariamente hay que 
hacer para determinar la escala conveniente, suele 
ser un poco fastidioso, sobre todo teniendo en cuenta 
que además del probleina que presenta esa elección 
hay el otro de situar el Norte á la parte superior de 
la hoja del papel. 

Nicolás N. Piaggio. 


(Continúa ). 
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INGENIERIA LEGAL: 


SECCIÓN II. -- TÍTULO IV 


CAPÍTULO In 


DEL CONTRATO DE TRASPORTE POR TIERRA, POR LAGOS, CANALES Y RÍOS 
INTERIORES 


Continuación. —- ( Véase N! 133) 


Valores declarados. — Valor declarado es la apre- 
ciación en dinero que hace el remitente de un obje- 
to, por la estimación que le da y declara en la guía 
ó carta de porte; sea que ese valor sea el precio 
venal de la cosa, sea mayor ó menor, puede ser de 
mera afección. 

Los objetos esenciales del valor declarado son: 
1” que el acarreador ponga un cuidado especial en 
el transporte de la cosa : tomando todas las medidas 
para que sea entregada en el lugar de destino exac- 
tamente; 2” que el remitente sea indemnizado de su 
valor en caso de pérdida ó deterioro, además de los 
daños y perjuicios que le resulten, como en el caso 
de mercaderías ordinarias; 3* que el acarreador co- 
bre una tarifa especial y extraordinaria siá ella hu- 
biese lugar. 

Siempre y en todos los easos, el purteador está 
obligado á poner en las cosas que transporta los cui- 
dados y medios que las personas exactas en el cum 
plimiento de sus deberes ponen en satisfacer sus obli- 
gaciones (art. 162): y, si no las pove, responde de 
las pérdidas, averias, daños y perjuicios que resul- 
ten de su culpa ó negligencia, pero, ordinariamente» 
solo hasta el valor de la cosa — por tasación pericial 
en el tiempo y lugar de la entrega (art. 179); si hay 
un valor declarado, el valor máximo que se abone no 
pasará de ese valor, (art. 173.) 

Pero en el caso en que se paga una tarifa espe- 

cial más elevada,.es claro que la obligación del aca- 
rreador debe exigirse con mayor extrictez. El peso 
y demás incomodidades del transporte son los mis- 
mos; lo que se paga es el mayor cuidado que en él 
debe ponerse y, por lo tanto, ese cuidado exagerádo 
debe tenerse, — porque se paga. 
- Las compañías de ferrocarriles dan á la declaración 
de valor el carácter y la denominación de seguros, 
y lo mismo hacen las empresas de transportes que 
se combinan «con ellos. 

Se rigen entonces, supletoriamente, por el art. 502 
del Código de Comercio que estatuye: 1% que si el 
seguro excede del valor de la cosa asegurada, solo 
es válido hasta la suma concurrente de aquel valor: 
2 que si se ha asegurado por un valor menor, en 
caso de daños el asegurador no responde sinó en 
proporción de lo que se ha asegurado á lo que ha 
dejado de asegurarse: y, 3*, que las partes tienen la 
libertad de convenir expresamente que, sin conside- 
ración al mayor valor de la cosa asegurada, los da- 
ños serán compensados hasta la suma concurrente 
del importe íntegro de la cantidad asegurada. 

Estas disposiciones, como la de la última parte del 


REVISTA TECNICA 


art. 173, tienen por fundamento que el asegurador ó 
acarreador no ha tenido la voluntad de obligarse á 
más que lo que expresa la póliza ó la carta de porte, 
y tampoco ha cobrado sinó hasla el importe decla-- 
rado. 

Pero asi como en el seguro se trala solo de los 
daños causados por el accidente contra el cual se 
asegura laz cosa. en materia de transportes se trata del 
valor de la cosa misma ó de los menoscabos que ella 
suíre. ll asegurador, pagado el importe de la póliza, 
de nada más responde, mientras que, en materia de 
transporte, el porteador responde además de los da= 
ños y perjuicios que resultan inmediata y directamen=" 
te de la falta del cumplimiento del contrato principal 
que es el contrato de transporte. En el seguro, el 
objeto del contrato es ponerse :á cubierto de un daño. 
causado por un accidente determinado, mientras que. 
en el de transporte el objeto es que la cosa se tras- 
lade de un punto á. otro. ] 

listo no obsta á que un cargador ó pasagero pue-- 
dan asegurarse con la empresa misma de transporte, 
ó con otra persona, de todos los riesgos ó de algunos 
de ellos y de la falta misma del contrato; nia que 
fijen una cantidad determinada, como indemnización 
única, si sucede el accidente ó el contrato no se. 
cumpliere, — siempre que no medie hecho propio por | 
parte del asegurado (art. 497 Cód. de Com.) . 

La curta de porte en que se expresa haberse 
pagado la tarifa de seguros sirve como póliza, sin 
necesidad de un contrato especial. 

Il valor declarado puede serlo para los equipajes, 
para las encomiendas y para las mercaderías ordina- 
rias y determina el valor máximo á pagar. 

En caso de pérdida, de incendio ú otrc accidente 
que importe la pérdida total de la cosa, el valor 
declarado suple á la tasación de ella; pero en caso 
de deterioro ó menoscabo debe estarse á la propor-= 
ción de lo perdido. En materia de seguros, precisa- 
mente lo fortuito y la fuerza mayor del caso obligan 
al asegurador á pagar, mientras, en materia de trans- 
portes, el valor declarado no se paga si la pérdida 
ocurre por caso fortuito ó fuerza mayor, á no ser que 
además de declarado el valor sea asegurado, y asi 
debe entenderse en las empresas que dan la guía con 
la clánsula : «por cuenta de seguros », Ó «seguros», 
mientras que en las guias ordinarias el valor decla- 
rado solo sirve para suplir la tasación, —que debe 
hacerse en los casos en que no existe la declaración. 

Generalmente las «empresas, cuando se trata de 
dinero, alhajas, ú objetos de gran valor, exigen que. 
se entreguen en paquetes lacrados y cerrados de una 
manera determinada, y que corresponde á la idea de 
entregarla en destino con la cubierta ó «mbalage 
intactos. lisa £s justamente la obligación del portea- 
dor; si en esa cubierta intacta, íntegra no existe lo 
que élla expresa, si no vale lo que dice, nada impor- 
ta al acarreador siempre que pruebe haber entregado 
la cosa indénticamente como la recibió; sí le importa 
que la cosa valga más de lo que se ha declarado, 
es porque se ha cometido un fraude á sus derechos 
legítimos. Así, si en un paquete se declara que se' 
contiene un billete de 500 pesos y en realidad va uno 
de 1.000 se ha defraudado al porteador la mitad de - 
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los derechos que le corresponden; pero si yendo un 
billete de 500 se declara uno de 1.000, al porteador 
nada le importa, lejos de causarle daño habrá sido 
beneficiado en el exceso pagado. 

Cuando se trata de cosas que tienen un valor 
relativo, la declaración del valor aceptada por el 
que hace el transporte y por la cual se ha cobrado 
la tarifa de transporte correspondiente, es un tra- 
to perfectamente lícito y el acarreador, si pierde la 
cosa acarreada, no seria admitido á probar que no 
tenia valor venal alguno. Los contratos que no afec- 
lan á la moral ó al orden público son ley para 
las partes; mucho más en el caso en que con de- 

bida diligencia puede evitarse la pérdida ó el daño; 

“como sucede en el transporte. — Si la pérdida ó 
el daño no son por caso fortuito ó fuerza mayor ó 
== vicio propio, claro es que ha sucedido por culpa ó 
negligencia y entonces, sin derogar los principios 
generales del derecho, no se puede dejar de. res- 
 ponsabilizar al acarreador. 

Haremos notar ahora dos disposiciones que no 
encuadran dentro de los principios. La primera, :la 
contenida en el inciso 2* del art.-178 y art. 193 del 
reglamento de ferrocarriles vigente. Según éste, cuan- 
do el valor declarado exceda de 500 pesos moneda 
nacional, las empresas estarán en libertad de acep- 
tar Ó no el seguro de los equipages en condiciones 
convencionales. — La disposición es obscura por de- 
más: pero tanto si ha querido decir que las empre- 
sas no están obligadas á aceptar como tales valores 
«declarados, los equipages y encomiendas, sometién- 
dolos á las tarifas ordinarias, como si ha querido de- 
cir que pueden ó no llevarlas, como tales valores 
declarados, la disposición es nula y de ningún valor, 
Como lo ha declarado muy bien la Cámara de Ape- 
laciones en lo Comercial, (tomo 65 páginas 23 y 385,) 
los decretos reglamentarios del Poder Ejecutivo no 
son aplicables en cuanto modifiquen las disposicio- 
nes del Código de Comercio sobre transportes ó la 
ley que reglamentan. 

Las empresas están obligadas á recibir todas las 
cargas que se les presenten en las condiciones de 
sus tarifas ordinarias, sean de la clase que fueren, 
(art. 204); y, entonces si los equipages ó encomiendas 
tienen un valor declarado de 1.000 10.000 ó 1.000.000 
de pesos deberán aceptarlas como si solo valieran 10 
pesos; y ¡qué más quieren ellas que se les dé por 
muchos miles y millones !,-si eso les dará para pa- 
“¿gar guardias armadas que aseguren sus compromisos 
y les dejen pingúes ganancias. Las disposiciones del 
reglamento, lo único que hacen, es poner al público 
al capricho de los empleados de las empresas para 
que lo extrujen. Con excepción de dos ó tres, ellas 
no se distinguen por su buen tralo para con el públi- 
co y algunas hay que se consideran silrapas irres- 
ponsables. 

La otra disposición completamente inadmisible es 
la del art. 23 de la ley vigente de correos. 

De ese artículo y de lo que hemos trascripto en 
el $... se deduce claramente que en el correo no se 
admiten valores declarados, sinó dinero contenido, lo 
que es muy diferente. Aunque el artículo venga de 

1 convención de Berna no por esto es menos erró- 
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neo; y no se diga que es por razones aduaneras, 
porque las encomiendas internacionales están en el 
mismo caso y se admiten. 


El artículo dice : 


«Art. 23. Toda declaración fraudulenta de valores 
declarados se penará á beneficio de la Administra- 
ción 


«1* Cuando se incluya en la correspondencia mayor 
suma de la declarada en la cubierta, el remitente 
abonará el décuplo de los derechos que corres- 
pondan á la diferencia entre el valor declarado y 
el realmente remitido. » 

«2 Cuando se incluyera en la correspondencia me- 
nor suma de la declarada en la cubierta de la mis- 
ma, e remitente pagará en efectivo, prévia la en- 
trega al destinatario, la diferencia entre la suma 
declarada y la remitida. 

«3* Si no se incluyese cantidad alguna, el didas 
estará obligado al pago del impoule total devla- 
rado.» 


Principiemos por decir como se procede : El valor 
declarado se presenta á la oficina bajo sobre ce- 
rrado, lacrado y sellado con las iniciales del remi- 
tente, el que las pone además á mano con su rúbrica. 
En el punto de destino el recibidor lo abre ante el 
empleado que lo entrega. 

Con este antecedente encontramos que aún cuan- 
do la disposición del primer inciso es dura, la ley 
hace bien en castigar así el fraude: pero los incisos 
2 y 3 ni son fundados, ni expresan claramente lo 
que quieren decir. 

En primer lugar el correo en nada se perjudica 
en que se ponga en el sobre una cantidad menor 
que la que contiene realmente; pues el pago de ma- 
yores derechos no constituye un fraude. Pero es que 
además no puede haber fraude, puesto que estando 
la carta intacta se abre por el destinatario á pre- 
sencia del empleado que entrega, y se hace constar 
lo que recibe. El correo ha salvado toda responsa- 
bllidad y si el destinatario tiene algo que reclamar 
lo hará al remitente; son relaciones que en ningún 
caso afectan al correo. 

La idea de entregar al correo un pliego, pagando 
por él una tarifa elevada, para que se pierda, y cobrar 
por él, el importe declarado que no va incluido en él, 
es de ningún momento, porque el correo burla tal 
propósito con solo cumplir las obligaciones que la ley 
impone á todo porteador, tanto más cuando, no me- 
diando caso fortuito y fuerza mayor, el pliego no pue- 
de sufrir ni extraviarse sin una culpa grave ó dolo de- 
los empleados mismos del correo 

Ll inciso 2* no está redactado en ningún idioma. 
No creemos que se huya presentado ningún caso de 
aplicación y por ello no se ha demostrado práctica- 
mele lo irracional de su contenido. 

Parece que el inciso quiere decir que el remitente 
pagará la diferencia entre la suma declarada y Ja re- 
mitida, como pena en favor del ccrreo; pero las 
palabras « prévia la entrega al destinatario, » hacen 
decir al inciso que el correo entrega préviamente es- 
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ta diferencia al destinatario y luego la cobra al remi- 
tente,—y nada dice de los derechos del correo ni de 
la multa. : 

Sila entrega que debe hacer el correo al destina- 
tario es lo realmente contenido, ha debido decirse; 
si es el total declarado, también, y expresar que 
además el remitente pagará como multa la dife- 
rencia entre lo declarado y lo remitido. Lo primero 
es absurdo: porque el correo pagaría en descubierto 
en 99 de 100 casos sin tener de quien reembolsarse; 
buen cuidauo tendría el remitente, de que no dieran 
con él, sobre todo si estaban en connivencia remi- 
tente y destinatario; porque si al destinatario no le 
es debido el total declarado no hay razón de pagarle 
lo que no se le debe, ni menos un extraño como es 
el correo, y porque la ley no da al .correo el caracter 
de asegurador de una suma que no conoce hasta 
que se entrega al destinatario. 

Si la entrega se hiciera contando las especies á 
la vista de los empleados del correo, todavía el inciso 
seria malo; porque entonces la responsabilidad seria 
de los empleados y no del remitente. 

El inciso 3* es también injusto é inconveniente á 
los intereses del correo. Hoy no se puede remitir por 
el correo una carta cualquiera, que tiene un valor 
relativo de estimación, que aún cuando en sí no sea 
dinero, por los efectos jurídicos ú otros que vá á 
producir dé resultados pecuniarios, ó evite sufri- 
mientos morales. En nada se le defraudaría admi- 
tiendo esta clase de valores y se restringe el único 
medio que el público tiene para asegurarse de las 
remesas y el correo sus propias entradas. En todo 
caso lo único que podría exigirse al remitente es 
que pusiera en el sobre: « Valor efectivo declarado » 
ó «Valor estimado y declarado. » 


«Art. 24. Las responsabilidades del Correo en el 
servicio de valores declarados, salvo caso fortuito á 
de fuerza mayor, alcanzará solamente hasta la suma 
de cinco mil pesos. » 

« Art. 25. Cuando el Correo reembolse la pérdida 
de valores declarados, se subrogará en los derechos 
del propietario por la cantidad reembolsada. » 


La disposición del art..24, no limitándose en cada 
envio del correo lo que puede remitir cada sujeto, 
no tendrá más efecto que subdividir las remesas en 
fracciones de cinco mil pesos; su resultado no es 
más que aumentar las incomodidades del remitente 
y.un mayor trabajo para los empleados, que á nada 
conducen. 

Se ve, pues, que hay una diferencia importante 
entre los valores declarados por el correo, que son 
en realidad dinero contenido y los remitidos por las 
demás maneras de transportes ;—que lo transportado 
en verdad son encomiendas con un valor declarado, 
y asegurado en caso de pérdida ó efracción de la 
envoltura. 


S. 268. — DE Los OBJETOS ENCONTRADOS EN LOS 
VEHÍCULOS Y VIAS DE LAS MERCADERÍAS NO RETIRA- 
DAS. —, Código Civil. — Art. 2564. * En taso de duda no se pre- 
sume que la cosa ha sido abandonada por su dueño, sinó que ha sido 
perdida, si es cosa de algún valor 
Art. 2363. —El que hallare una cosa perdida, no está obligado á 
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tomarla : pero si lo hiciere, carga, mientras la tuviere en su poder, con y 
las obligaciones del depositario que recibe una recompensa por sus. 
cuidados. , 

Art. 2566. — Si el que halla la cosa conoce ó hubiese podido eo 
nocer quién era el dueño, debe inmediatamente darle noticia de ella; 
y si no lo hiciere, no tiene derecho á ninguna recompensa, aunque 
hubiese sido ofrecida por el propietario, ni á ninguna compensada 
por su trabajo, ni por los costos que hubiese hecho. 

Art. 2567. —El que hubiese hallado una cosa perdida, tiene derecho 
á ser pagado de lcs gastos hechos en ella, y á una recompensa por 
el hallazgo. El propietario de la cosa puede exonerarse de todo re- 
clamo cediéndola al que la hallo. 

Art. 2368. —Si el que hallare la cosa no supiese quién era el dueño 
debe entregarla al juez más inmediato, o á la policia. del lugar, los 
que deberán poner avisos de treinta en treinta dias, 

Art. 2569. —Si en el término de seis meses desde el último aviso, 
no se presentare persona que justifique su dominio, se venderá la es- 
pecie en pública subasta, y deduciéndose del producto los gastos de 
la aprehensión, de la conservación, y la recompensa debida al que 
hubiese hallado, el remanente corresponde á la Municipalidad del lugar 
en que se halló la cosa. 

Art. 2570. —Si apareciese el dueño antes de subastada la o 
le será restituida pagando los gastos, y lo que á titulo de recompensa. 
adjudicare el juez al que halló la cosa. Si el dueño hubiese ofrecido 
recompensa por el hallazgo, el que la halló puede elegir entre el 
premio del hallazgo que el juez regulase, ó la recompensa ofrecida, 

Art. 2571. —Subastada la cosa, queda irrevocablemente perdida: 
para el dueño si no prefiere pagar todos los gastos y el importe de 
remate, si hubiese sido ya pagado. 

Art. 2572. —Si la cosa fuese corruptible, ó su custodia ó conservas 
ción dispendiosa, podrá anticiparse la subasta, y el dueño, presentán+ 
dose antes de expirar los seis meses del último aviso, tendrá derecho. 
al precio, deducidos los gastos y el premio del hallazgo. 

Art. 2573 — Comete hurto el que se apropiare las cosas que hallare,' 
y no procediese según las disposiciones de los articulos anteriores; y. 
también el que se apropiare los despojos de los naufragios y de las 
cosas echadas al mar ó á los rios para alijar los buques. 


LkY VIGENTE DE FERRO-CARRILES. Art. 51.—Los objetos olvidados en 
los carruajes, en las estaciones ó en la via, ó aquellos cuyos dueños, 
consignatarios o remitentes se ignore, se mantendrán en depósito por 
la empresa, y se anotarán en un registro especial, con designación del - 
día y lugar en que fueron encontrados y de sus principales señas. 

Art. 52. — El depósito de dichos objetos se pondrá en conocimiento 
del público por medio de avisos fijados en las estaciones de la linea. 
Si nadie se presentase á reclamarlos dentro «de tres meses contados - 
desde la fijacion de los avisos, se procederá á su venta en remale 
público, poniéndose el producto á disposición del juez competente, 
para que ordene su entrega al fisco, sde deducción de los gastos. 
ocasionados. 

Art. 53. —Si los objetos fuesen de fácil deterioro, serán inmediata- 
mente vendidos en remate público, prévia autorización de la inspec». 
ción gubernativa, procediéndose, respecto del precio, como indica el 
articulo anterior. 


El art. 2564 del Código Civil es una consecuencia 
del principio sentado en el art. 908, de que la renun- 
cia no se presume, debe ser expresa y su interpreta- 
ción restrictiva ; tratándose de un objeto dejado por 
un pasagero, siendo cosa de algún valor, es claro 
que la presunción es que lo ha dejado olvidado y no 
que ha querido darlo al primer ocupante. 3 

De la misma manera debe suponerse que el que * 
ha enviado una mercaderia por una empresa de 
transporte no ha querido abandonarla. Si ella no se * 
ha retirado; lo que debe presumirse es ó que la carta 
en que se ha enviado la guía al destinario se ha per- 
dido, ó este ha fallecido, ó ha estado ausente ó por otro - 
motivo se ha hallado impedido de retirarla. La inten- 
ción del abandono es tan remota que casi debe ex- 
cluirse á no ser en el caso de que los derechos de - 
almacenage y de transporte absorban el valor de la 
cosa, 
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El art. 2565 (2531) aplicado á la materia de trans- 
portes, debe entenderse en el sentido de que no es 
voluntaria la facultad de guardar la cosa con las 
obligaciones de depositario, sinó forzosa. En primer 
lugar, porque han cobrado el pasage ó flete, ó tiene 
el porteador la.garantía para cobrarlo después; en 
segundo lugar, porque hay una circunstancia fortuita, 
que viene á producir un depósito necesario. 

El art. 2566 (2532) es de extricta aplicación á todos 
los  porteadores, aún á los ferro-carriles, porque la 
ley especial no ha querido derogar el derecho gene- 
rai establecido en el Código Civil, expresa ni tácita- 
mente; no hay oposición y si concordancia: La se- 
gunda parte del artículo se funda en que el que calla 
y no da el aviso al dueño de la cosa, parece que la 
oculta y que quiere apropiársela ; el castigo que la 
ley le impone es la pérdida de todo beneficio y de 
su trabajo y costos,-sin que pueda eludir las obliga- 
ciones. 

La disposición del art. 2567 (2533) no es aplicable 
4 los porteadores en cuanto da derecho á una re- 

compensa por el hallazgo; porque ellos cobran por 
el transporte. 

El art. 51 de la ley de ferro-carriles hace excep- 
ción al art. 2568 (2534) del Código Civil, con el objeto 
de facilitar la devolución á los pasageros; las empre- 
sas ofrecen suficiente garantia por la seguridad de 
los objetos. 

De igual modo deberán proceder las empresas de 
lransportes por agua; pero las demás empresas, los 
carruajes sueltos y demás vehículos deberán hacer 
los depósitos en los Juzgados de Paz ó en las Hon 
cias, como lo:manda el Código. 

El art. 52. de la ley de ferrocarriles no es conforme 
ú lo prescripto en el art. 2569 (2535 del Código Civil) 
porque es una copia inconsulta de los decretos de 30 
de agosto pe 1810 y 20 de abril de 1863 del Ministerio 
de obras públicas de Francia, que no tiene en cuenta 
nuestra organización política ni nuestro derecho ge- 
"neral. Seria más conforme á.los principios de legis- 
lación dejar subsistente el artículo del Código Civil 
en todas sus partes. 

Es evidente, aunque no lo diga la ley de ferro- 
«carriles, que el art. 2570 (2536) es seriuatlo á los 
“Iransportes de todo género. 


Juan Bialet Massé, 


(Continúa ). 


CONSULTA 


Rosario, 28 de Septiembre de 1901. 


Señor Ingeniero Nacional bes N. N. 


; Estimado amigo: 


Me consulta Vd. la cuestión : «si un pasagero, to- 
¡mando dos ó más pasages, podría llevar el equipage 
que corresponde al número de boletos que ha 'toma- 
do». Esto no puede ofrecer duda, la afirmativa es una 
consecuencia: natural del contrato. El derecho se 
acuerda al boleto que se paga; es un accesorio de 
6l: una persona tiene derecho de tomar tantos bole- 
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tos como crée necesarios para su comodidad, sea 
de su persona, ocupando dos ó más asientos, ó un 
compartimiento entero, y claro es que con la como- 
didad principal aumenta la comodidad accesoria den- 
tro de las prescripciones reglamentarias. 

En Francia, la ley ha previsto el caso, prohibien- 
do la acumulación de boletos de diversos pasageros 
para que uno no pague exceso de equipaje, -con el 
boleto de otro pasagero que no lleva (art. 21 ley de 15 
de Julio de 1845); pero esa prescripción es contraria 
á la naturaleza del contrato. Duverdy (Tratado del 
contrato de transportes, núm. 292 y siguientes) lo de- 
muestra perentoriamente. Entre nosotros, no habien- 
do en la ley semejante prescripción, es claro que 
debe estarse á los principios generales del derecho y 
estos dicen: 1” Que el contrato de transportes es un 
modo de locación del asiento, con todos sus acceso - 
rios (arts. 1548 ( 1514 y 1549 (1515 ) C. C. y sus con- 
cordantes; 2 Que es una prestación de servicios ; el 
servicio á que se obligan las empresas es por boleto, 
é igual para cada boleto; de modo que el pasagero 
que lleva tres boletos tiene derecho á tres asientos y 
á tres unidades de equipaje, porque ha hecho tres 
contratos y tiene derecho á su suma, (doctrina del art. 
1673 (1639) C.C.); 3” Es un contrato que participa del 
mandato y cada boleto constituye la prueba de un 
mandato distinto é igual, y la empresa mandataria 
lejos de contradecir las comodidades de su mandante 
que le paga, debe ser cuidadosa en proporcionárselas. 

El público, entre diversas formas de servirlo que 
se le proponen obsta por la que mas le conviene; 
paga «exceso de equipaje ó toma el número de ho- 
letos que necesita para llenar el peso que lleva: es 
su derecho. 

En realidad de verdad, lo que quiere decir cuun- 
do el exceso de equipaje es mayor que el precio del 
boleto, es que la tarifa es exhorbitante y el pasagero 
usa de un medio legal para defenderse contra ella: 
póngase la empresa en términos racionales y á buen 
seguro que no sucederán tales hechos. 

Si en el equipaje van, ó consiste todo en mues- 
tras de mercaderías, las Empresas no pueden opo- 
rerse, por que las muestras son los instrumentos de 
su profesión, son de su uso personal y no son mer- 
caderías. — Más aún: el pasagero tiene el derecho 
de declarar que en el equipage lleva ó son muestras, 
y la empresa acarreadora responde en caso de re- 
tardo, extravío Ó avería de los daños y pérdidas que 
ocasiona al-vendedor viagero de las ventas que no 
ha podido hacer en las condiciones ventajosas que 
lo hubiera hecho. sin el retardo, pérdida ó avería, 
aunque aparezca después de un cierto intervalo de 


tiempo. Así lo ha resuelto lu Corte de Casación fran- 


cesa (22 de Noviembre: de 1871 ); 
deos (9 de Abril de 1861); la de Dijón (6 de Julio de 
1859); tal es la jurisprudencia de los tribunales de 
París, (tom 10, pág. 190); y tal es la doctrina de 


la Corte de Bur- 


*Bedarride, (tomo 2, núm. 473 y siguientes) y la to- 


talidad de los autores. 
Ahora, el pasagero que hace uso de sus derechos 
no tiene el de presentar á la inspección en marcha 


un boleto y guardarse los demás ; porque todos deben 


inutilizarse ; pero si la empresa vendo tal número de 
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boletos que queda ocupada la totalidad de los asien- 
tos, el pasagero tiene el derecho de guardarlos ; la 
empresa los ha vendido dos veces y no tiene derecho 
á quejarse; antes bién, el pasagero tendría el derecho 
de hacer salir de los asientos que ocupan los pasa- 
geros, por los boletos que á él le han sido vendidos 
y poner á la empresa en el conflicto de tener que 
agregar otro vehículo. 

Porque, el art. 38 de la ley vigente de ferrocarriles 
acuerda al pasagero el derecho de llevar bultos cuyo 
peso total no exeda de 50 kilógramos; sin decir 
que esos bultos sean de equipage, lo que dice es: 
«en calidad de equipage », lo sea ó no lo sea, en- 
tonces las empresas no tienen el derecho de entrar 
á averiguar que es lo que el pasagero lleva, si éste 
no lo declara. 

Si en las demás empresas de transportes pueden 
exigir que lo que lleva el pasagero, lo sea en bultos 
de equipage, maletas, baules, etc, en materia de 
ferrocarriles la distinción desaparece. 

Esta es la solución legal de la cuestión propuesta 
por la Empresa á que se refiere Vd. 

En el otro caso que Va., me propone: «si acor- 
dando las empresas á los que toman 8 ú 11 pasages 
el derecho de ocupar todo un vagón tienen el dere- 
cho de llevar el equipage de ese número de boletos ó el 
que corresponde á la totalidad de los del vagón re- 
servado »; la respuesta es fácil: La reserva del va- 
gón es una liberalidad de la empresa, una concesión 
gratuita, para comodidad personal de los pasageros, 
y en materia de liberalidades éstas no van más allá 
de lo que su letra expresa, ni pueden interpretarse 
de modo que sean gravosas á la condición del con- 
cedente. 

Con este motivo, lo saluda att'. SS. y A. 


Juan Bialet Massé, 
LAS 


GUIA DEL CONSTRUCTOR 


CERRAJERÍA (" 


(Véase número 132) 


PRESORIPOIONES GENERALES 


122, — El empresario deberá asegurarse personal- 
mente, por medio de cálculos directos, de que las 
disposiciones prescriptas para las obras satisfacen, 
bien en su conjunto, bien en sus detailes, á las re- 
glas de buena estabilidad y resistencia práctica que 
convienen á las condiciones en que dichas obras pue- 


(1) La Cerrajería abraza todas las aplicaciones del hierro forjado 
en las Construcciones en general, en las de máquinas, herramientas, 
etc. y el trabajo todo de los metales en frío. 

Se la puede considerar dividida en dos grandes agrupaciones; la 
cerrajeria gruesa que construye pisos, armaduras, puentes, entramados, 
etc, en cuanto no son de la incumbencia del herrero, y la cerrajeria 
Ana que construye toda clase de cerraduras, picaportes. pestillos, ce- 
rrojos y demás herrajes de sujeción para los edificios, conocidos bajo 
Jos nombres de ferreteria ó quincalla. 
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den hallarse colocadas, de tal suerte que en ningun 
época del plazo decenal durante el cual el empresa 
rio será legalmente responsab:e de sus trabajos, li 
sea posible argúir de errores ó de falsas apreciacio: 
nes en las órdenes que se le hubiere dado. 

Una muestra tipo de todos los artículos de quin 
calla deberá ser aceptada antes de la ejecución y co: 
locación de los trabajos. Esta muestra servirá d 
modelo á los objetos de la misma especie que debe: 
rá suministrar el empresario. 

Todos los artículos de quinealla serán colocado; 
esmeradamente; los cortes necesarios tendrán las fon' 
mas y dimensiones exautas del herraje, de tal suerl 
que enrasen perfectamente con las piezas de madert 
en todas sus partes, y que las cabezas de los clavo; 
ó de los tornillos no resalten sobre los hierros. 

- Todos los objetos de ferretería que sirvan al desa: 
rrollo de las puertas, ventanas, bastidores, etc., de 
rán, una vez colocados, dejar un movimiento desen: 
vuelto á las obras de carpintería sobre las cuales sí 
hallen fijados. Los herrajes que dejen algo que de 
sear bien sea bajo el punto de vista de su fabricación 
bien bajo el de su colocación, serán rectificados in 
mediatamente por el empresario, y, en su defecto, 
proveerá á ello á sus expensas. 

Las obras de ferretería que se hubiere colocadí 
en disconformidad con los dibujos ó las indicacionel 
dadas durante la ejecución de los trabajos, Ó que si 
apartaren de los tipos adoptados, ó no llevasen li 
marca de fábrica designada se retirarán y reempla: 
zarán inmedistamente á costas del empresario. 

El empresario será responsable de todo vicio di 
colocación; deberá reemplazar ó componer, á sus 
expensas, no solamente los herrajes ú objetos di 
quincalla, sinó también las partes á las cuales ésto 
se apliquen, en el caso de que por efecto de. dicha 
colocación hubiesen experimentado una degradación. 

Las entregas se ejecutarán, en general, con ces 
mento; el empleo de cuñas de madera estará fo 
malmente prohibido, aún tratándose de sellamiento: 
con yeso; se hará uso de cascote ó de ripio. E 

Antes de colocarlos, se deberá dar á los artículos 
de guincalla una mano de pintura al minio. 

Después de la aplicación de las pinturas, será obli- 
gación del empresario visitar los objetos de ferretería 
asegurarse de su perfecto estado, aceitarles y hacer 


les funcionar. 


BARANDAS DE ESCALERA 


123. — Los barroles ó balaustrillos de las barandas 
de escalera deberán colocarse bien aplomados. Los 
barandales superior é inferior deberán seguir exac 
tamente el perfil del desarrollo de la escalera. 

El barandal superior, que forma el pasamano, ter 
minado en voluta en la base, será preferentemente 
fijado al pilarote por medio de tornillos y nó con 
pasadorcillos. 

El encarcelamiento del pilarote se efectuará con 
cemento; en caso de que fuese menester acelerar € 
fraguado del cemento, se le adicionará una ligera com 
tidad de yeso, 
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BISAGRAS 


124, — La colocación de las bisagras deberá satis- 
facer á todas las indicaciones generales aplicables á 
todos los artículos de ferretería. 


BRONOE 


125, — El bronce será perfectamente homogéneo y 

sin mezcla de sustancius extrañas. Tendrá, como 

asimismo el laton y otras aligaciones, la composición 

que se prescriba y que se podrá hacer analizar por 

muestra. Las piezas cuya composición se reconozca 

- por mala serán desechadas. Cada pieza será per- 
- fectamente ajustada y alisada. 


OERRAJAS Y OERRADURAS 


126. — La colocación de las cerraduras se elec- 
tuará según las indicaciones de las prescripciones 
generales (') aplicables á todos los artículos de quin- 
calla y se efectuará de suerte que la parte superior 
del pestillo corresponda á la parte superior de la 
entrada del cerradero, dejando un juego de 2 mm. 

En las cerrajas de dos pestillos, las entradas del 
cerradero estarán, arregladas de manera que el juego 
sea próximamente el mismo para los dos pestillos. El 
juego mayor deberá establecerse en la parte inferior. 


OERROJOS 


127. — Los cerrojos deberán satisfacer á aquellas 
condiciones enunciadas en las prescripciones genera- 
les que son aplicables á los artículos de quincalla. 


CHAPAS Y PALASTROS 


128. — Las chapas y los palastros (?) deberán estar 
bien laminados ; deberán satisfacer á todas las con- 
diciones que se enunciarán para los hierros ( véase 
núm. 131), tanto bajo el punto de vista de sus 
cualidades y fubricación cuanto bajo el aspecto de 
su resistencia; no deberán, además, agrietarse ni 
abrirse bajo la acción del punzón; cuando se les 
trabaje con la máquina de perforar, deberán pre- 
sentar un corte graso. 


FIJAS 


129, —Para la colocación de las fijas se deberá 
seguir cumplidamente las indicaciones de las pres- 
cripciones generales aplicables á todos los artículos 


(1) Estas indicaciones deben ser muy bien atendidas, porque desde 
que se hizo industria la fabricación de las cerraduras, las hay lan ma- 
las que no merecen siquiera ser colocadas. 

Para engañar al comprador, los industriales suelen proveer el pa- 
lelón de las llaves de las cerrajas, con mayor número de entalles que 
los que corresponden á las guardias de la cerradura. Es muy facil 
darse cuenta de este hecho, cuando existe. Basta llenar con sebo las 
entalladuras del paletón antes de introducir la lave en la cerradura, 
y luego, hacer funcionar á ésta con la llave así preparada. Se com- 

prende que en todas aquellas partes en que haya guardias, el sebo 
será extraido de los entalles respectivos del paletón y por consiguicnte 
cuando quedare sebo en alguno de estos entalles, ello signilicará que 
no existen, en la cerraja, las guardias correspondientes á esos entalles, 


(2) El hierro en planchas ó láminas «que tiene menos de 4 mm. 
de espesor se llama chapa; el comprendido entre 4 y 2 mm. palastro 
delgado; hasta 4 mm. palastro medio ú ordinario y palastro fuerle o 

hierro negro al comprendido entre 4 y 15 11m.» 


( Dice. Enciclopédico Hisp. Americano ). 


de ferretería. Las fijas se fijarán, bien con cabillas, 
bien con tornillos, según se prescriba. Las fijas 
fuertes, para puertas exteriores, serán siempre fija- 
das por medio de tornillos. 


FUNDICION DE HIERRO 


130, — La fundición será de segunda fusión, y de 
la calidad designada con el nombre de fundición gris, 
que pueda ser fácilmente trabajada con Ja lima y el 
buril. Será muy resistente, compacta, homogénea, 
tenáz, fácil de' limarla y burilarla sin que salten 
partículas ni se produzcan rebabas, y susceptible 
de“Ber rechazada bajo el choque del martillo. La 
fractura presentará un grano de color pardo obscuro, 
fino, apretado y regular con penetraciones. La su- 
perficie no ofrecerá rastros de escorias. 

Toda fundición con exceso de- carbón, porosa, 
ágria ó de la clase conocida con el nombre de fundi- 
ción blanca, será desechada. Ocurrirá lo mismo con 
las piezas de hierro colado que contengan grietas, 
ampollas de aire ú otros defectos cualesquiera. 

Con cada colada que se lleve á cabo en la usina, 
se ejecutará la colada de tres barras cuadradas, per- 
fectamente rectas, de 25 mm. de lado después de 
recorridas con la lima para darles exactamente esa 
sección. En una de las extremidades de cada barra 
y practicadas con la misma fundición, se señalarán 
la fecha de la colada y una referencia común con 
las piezas coladas ai mismo tiempo. Esta referencia 
se hará desaparecer de las piezas, con el buril, una 
vez llevada á efecto su recepción provisoria. Cada 
barra, cargada con carga concentrada en su punto 
medio, una vez situada horizontalmente sobre dos 
apoyos espaciados á un metro, no deberá romperse 
bajó ura carga menor que.350 kg. Si dos de estas 
barras, ensayadas en la usina por cuenta del empre- 
sario, llegasen á romperse con una carga menor que 
la mencionada más arriba, las piezas coladas simul- 
táneamente con ésas serán rechazadas. 

El empresario ejecutará los modelos y núcleos de 
las piezas de hierro colado de acuerdo con las indica- 
ciones ó dibujos que se le suministrare, ó que ha- 
brá hecho aprobar. El empresario deberá tener en 
cuenta las deformaciones y las retracciones pro- 
venientes del moldeado ó de otras causas, de tal 
suerte que las piezas sean ejecutadas con la mayor 
exactitud. 

La arena empleada en el moldeado será secada en 
la estufa y para la colada se parsrá los moldes 
mientras sea posible. 

Las columnas y otras piezas de fundición, deberán, 
después del enfriamiento, presentar la longitud pres- 
cripta, con una aproximación de 2 mm.; si la dife- 
rencia sobrepasara de este límite, serán desechadas. 

Todas las piezas tendrán rigurosamente y en todos 
sus puntos el espesor determinado por los modelos, 
los dibujos ó las iustrucciones. Las piezas que no 
satisfagan á esta condición serán rechazadas. Se 
practicará algunos barrenillos en las piezas huecas 
para que pueda verificarse su espesor; esos agujeros 
serán ulteriormente rellenados por el empresario con 
mástic mezclado con limadura fina de hierro. 
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Las piezas de hierro colado se entregarán agujerea- 
das y ajustadas y listas para ser colocadas y en- 
sambladas sin más preparación prévia. : 

Después del moldado, todas las piezas serán per- 
fectamente alisadas y avivadas con la lima y el buril; 
deberán presentar formas puras, arisas vivas, Caras 
nítidas, uniformes y regulares, sin aprensamientos ni 
adiciones de la fundición, cicatrices, rebabas, burbu- 
jas ú otros defectos. 

Todas las caras de contacto se prepararán de 
manera que coincidan en toda su extensión. 

Los ialadros para ensamblaje de las piezas se 
practicarán en perfecta correspondencia. Su diámetro 
será suficiente para que el perno pueda penetrar en 
ellos sin rozar con fuerza ni.tener un juego. excesivo. 
El exceso del diametro del agujero sobre el del perno 
no será nunca mayor que medio milímetro. 

Los agujeros cuya posición no se halle deter- 
minada por necesidades de ensamblajes se podrán ha- 
cer en la volada y se avellanarán después hasta el 
diámetro requerido. El diámetro de estos agujeros no 
deberá en ningun caso exceder en más de 1 milíme- 
tro del diámetro de los pernos. 


Mauricio Durrieu. 
(Continúa ). 


— —SH— —— 
EN EL PABELLON ARGENTINO 


MUSEO DE PRODUCTOS NACIONALES 


El día 12 del corriente, se ha inaugurado el mu- 
seo de productos nacionales que la Unión Industrial 
ha instaiado en el Pabellón de la Plaza San Martín, 
bajo los auspicios del gobierno nacional, acto que 
dió lugar á una de esas simpálicas fiestas tan gratas 
al espíritu, por lo mismo que son de las muy escasas 
que no tienen por único objetivo el alhagar la vanidad 
humana. 


El museo de materias primas y manufacturadas 
de la industría nacional es, en efecto, más un lugar 
de estudio y de meditación que de jolgorio, y si 
presenta mucho interés para el hombre preocupado 
de los adelantos y posibles rumbos que el destino 
reserva á este país — que podría llamarse el país de 
Jos contrastes, por sus muchas riquezas naturales 
y el escaso partido que de ellas sacamos ; entretenidos 
como estamos en politiquear y en esperar que el 
maná nos venga de lo alto—no és propicio á la 
ostentación de las vanas pompas mundanas, cuyos 
artificios se avienen mal con las austeridades del 
trabajo industrial, cuya liviandad se ve oprimida 
ante la fortaleza del macizo yunque, ese poderoso 
auxiliar del artifice moderno. 


+ 


++ 


Aún cuando falta bastante todavía para que el 
museo de productos resulte una síntesis completa de 
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la actividad productora nacional, no puede negar 
que su contenido es suficientemente sujestivo pa 
dar una idea aproximada de nuestras principales 
fuentes y recursos de producción. le: 


in la planta baja del Pabellón, por ejemplo, lla= 
man muy especialmente la atención del público inte= 
ligente : la interesante colección de maderas que 
representan bosques inmensos cuyo valor podría, por 
si solo, poner á flote las finanzas de la nación; 
abundante cuanto variado muestrario de minera 
cuyo incalculable valor parece, por desgracia, no 
llegado el momento de utilizarlo aún, debido, en parte 
esencialísima, á la carencia de medios de transpor 
tes económicos; los granitos del Tandil, de los q 
se exhibe un paralelepípedo de 5 metros .de largo 
por unos 0.170 de lado, así como dos altos zócalos 
bien tallados y moldurados, y, en fin, los ónix de San: 
Luis, de los cuales hay muestras que revelan la va: 
riedad y riqueza de este lujoso producto natural. 

In el piso alto: del mismo, merecen una mención 
especial los muestruarios de los principales talleres 
mecánicos de esta Capital, sin excluir los del Arsenal 
de Guerra, de los que se exponen trabajos que hp 
cen honor á ese establecimiento. . ' 


+ 


Creemos que podría hacerse algo más, sin em-= 
bargo, de lo que se. ha obtenido yá, á fin que el 
museo de procuctos nacionales se coloque y man- 
tenga á'la altura que le corresponde. Nos parece 
que deberian acompañar á los productos cuadros 
estadísticos, mapas, itinerarios, etc., que diesen ma= 
yores pormenores relativos á nuestras maderas, mi= 
nerales y mármoles, por ejemplo, respecto de su ubi=* 
cación, cantidad, aplicaciones, forma y costo de su: 
transporte, etcétera; lo mismo que debieran hallarse 
allí, á la vista, los precios de los productos manu- 
facturados aquí y los de los similares extrangeros, 
con indicaciones referentes á derechos aduaneros, á 
exenciones de impuestos y demás cualidades pecu= 
liares á ambos, así como muchos otros datos sin los: 
cuales la exhibición de aquellos no puede tener un: 
interés sino muy relalivo. 3 


* 
+ + 


Pero, comprendemos muy bien que todo no puede 
hacerse en un día, y que bastante ha hecho ya la 
Unión Industrial Argentina con haber formado el 
museo tal cual está; más: creemos que lo realizado. 
es una garantia segura de que no han de omilirse 
sacrificios para perfeccionar la: obra tan felizmenle 
emprendida y es de esperar que no le faltará, á la” 
simpática asociación, el más decidido apoyo de los 
poderes públicos, sin el cual fuérale casi imposible 
ver fecundar su patriólica iniciativa. 


E, 6, 
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Sección á cargo del Ingeniero Sr. Federico Biraben 


REVISTAS 


El telestimador Pavese. — El Momilore Tecnico de abril 20 ppdo, pú- 
blica una descripción y una teoría bastante completa de un pegueño 
aparato, denominado *telestim: dor”? por su autor, el Sr. Pavese, Ins- 
pector del catastro, aparato que parece llamado á prestar reales s.r- 
vicios á los ingenieros y agrimensores en la evaluación práctica de las 
distancias. 

El aparato facilita la estimación á simple vista de las distancias, 
y puede servir tambiér como lelémetro para la determinación de disián- 
cias, cada vez que el operador pueda hacerse auxiliar por otra persona, 

El telestimador es un aparate de dimensiones muy reducidas, cuya 
parte óptica esta simplemente constituida por prismas divergentes 
susceptibles de diversa disposición según «que el aparato se emplee 
slo ó6 en combinacion con un “anteojo ó binóculo. La divergencia de 


z P > 1 : S 
los prismas en cuestion varia ebtre = y de la distancia al ob- 


20 200 a 
jelo. visado. — La aproximación que proporciona el aparato pucae lle- 
1 
ará — 
8 uu 


Buque que pesa y carga automáticamente el carbón de los grandes 
buques. — Ll Iron Age de junio 20 ppdo. da la descripcion de un apa- 
ralo automático que evita los inconvenientes que trac á los grandes 
sleamers el estacionamiento excesivo en los puertos para la operación 
de carga del carbón necesario para los largos trayectos. 

j £l buque cargador, tripulado por: seis personas, tiene capacidad 
para 4000 toneladas y puede cargar, eb condiciones normales, 425 10- 
tieladas por hora; funciona sin ruido y hasta sin producir polvo. 

El carbon es elevado a unos 23., lo que requiere (para las:425 L. 
por h.) unos 41 €. vapor, sin contar frotimientos; — la maquina de. 
buqgue es susceptible-de proporcionar 13 €. 


Empleo del “Quebracho colorado”' para las traviesas de ferrocarril. 
— sta cuestión viene preocupando desde algún tiempo atras á los téc 
bicos europeos, de lo cual nos debemos telicitar especialmente, los ar- 
gentinos, pues ello tiende a abrir un importante mercado á uno de nues- 
tros más abundantes productos forestales, 

El Bulletin du Congrés des Chemins de fer se ocupa de la cues- 
tión en su número de junio ppdo., y el Génie Civil de agosto 3 repro- 
duce en extracto las «onsideraciones más esenciales de la primera re- 
vista técnica. 

Despues de consiguar los datos de mayor interés respecto «de las 
cendiciores ..e resistencia y otras del quebracho, ambas revistas llegan 
á la conclusión de que las cualidades especiales de esa madera pare- 
cen señalaria á las compañias ferrocarrileras como apropiada para la 
construccion de traviesas, particularmente en los paises en que la tem- 
peratura es poco variable. 


Escuelas técnicas y Laboratorios de ensayos para ferrocarriles en 
Rusia. — La Revue générale des Chemins de fer de junio ppdo. trae 
una descripción somera de los establecimientos de instrucción profesio- 
hal creados desde algunos años atrás para la formación del personal 
lécnizo, tanto de ingenieros como de ayudantes. El Génie Civil de 
agosto: 3 ppdo. da un extracto sucinto de esa publicación. 

La creación de esas nueyas escuelas (que ya hemos tenido ocasión 
de señalar) ha respondido á necesidades de orden especial de la Rusia, 
pero sobre todo al deseo de independizarse del concurso extranjero en 
el reclutamiento del inmenso personal técnico reclamado por el ser- 
Vicio de sus vastas redes ferrocarrileras. 

En Rusia, -- como entre nosotros también - -ha silo el ferrocarril 

cel gue ha traido las fábricas industriales; de modo que no era po- 


sible, en ese pais, buscar —como en Europa— entre los segundos el 
personal especialisimo que los servicios de las vías de comunicación 
exigen, De ahí la idea de procurar su formación por medio de la es- 
cuela. 
; Los resultados hasta ahora conseguidos han sido excelentes según 
las publicaciones en cuestión. 

Entre las grandes escuelas en que se reclutan los Ingenieros ferro- 


carrileros, figura la «Escuela Imperial de Moscou», el «Instituto de 
vías de comunicación de Sañ Petersburgo », organizado a semejanza 
de la « Escuela de Puentes y Calzadas de París», —en la cual s  re- 
clutó el primer personal. Pero varias otras escuelas de esa importancia 
han sido creadas posteriormente. 

Fuera de las escuelas, varias admibistraciones de ferrocarriles ru- 
sos (especialmente las de las líneas del Sudoeste) poseen laboratorios 
de investigaciones y ensayos. El más antiguo es el establecido en 
Kiew, á iviciativa de M. Borodine, Ingeniero jefe de la red mencionada 
Ese laboratorio, exclusivamente destinado primitivamente al servicio 
de los talleres, ha ido extendiendo paulatinamente el radio de su 
acción, hasta convertirse, hoy, en un modelo del género, tanto por su 
amplitud ccmo por él método que ha presidido á su organización. — 
Las revistas citadas dan detalles al respecto. 

2 


Estadística de los ferrocarriles de Alemania en 1899. —El Central- 
blall der Bauverwaltung de Junio 19 publica la estadistica, que acaba 
de haser la Comisión Imperial de ferrocarrilék alemanes, relativa á la 
explotación de las varias lineas alemanas en 1899, 


He aquí algunos de sus datos más interesantes : 


Longitud actual de las líneas alemanas..... 
» de las lineas por 10,000 h. 
Gasto total para el entretenimiento de 
Número de locomoloras en servicio..... 
« > tenders ...... 
>» » coches de pas gero: 
» » Vagones de mercader 
Peso útil transportado .....o.... 
Peso muerto transportado; .. 
Gasto para 435 talleres de reparaciones.. 
Entrada ¡total correspondiete á los pasa- 
EA 


48.044 Am. 
8,80 » 
162.000.000 fr, 
18.294 .000.000 
13.415.000,000 
36.638 000.000 
- 348.6454.000.000 
- 36.421.000.000 £. km. 
- 28.550,000.000 » 
228.000.000 fr. 


658.250.000 » 


Entrada por km. A A om 13920 » 
Entrada total correspondiente á las mer 

COMO oda sere ira o. 7 1:578.000.000" > 
Entrada por km SN 32,260 » 
Entrada total. cacao 2». - 2.239,000.800. » 
Gasto total.. PRA .  1.393.000,000 » 
Exceso de las entradas sobre los gastos 846.000.000» 


Relación del beneficio al capital de estable- 
Ad MA AN 6,12 /y 
Número de empleados y obreros de los 

E O A 621.760 


La estadistica dá gran único de datos de interés secundario. 


Servicio mareográfico de los Paises Bajos. — Los Annales des Travaux 
publics de Belgique de Junio ppdo. publican un importan;e estudio so- 
bre el servicio mareogralico holandés, hecho por M. van BRABANT, inge- 
niero de Puentes y Calzadas, con motivo de una: misión oficial. 

El servicio mareográfico holandés ha alcanzado un grado impor- 
lante de adelanto, gracias á su excelente organización. 

Los aparatos instalados para las observaciones de alturas de las 
aguas y de toda clase de circunstancias concernientes ¿ las mareas se 
clasilican del siguiente modo: 4', 470 escalas ordinarias, establecidas 
tanto en la parte marítima como en la propiamente fluvial de los rios; 
2), 68 registradores automaticos, entre los cuales se distinguen fluvió- 
grafos, mareógrafos y aparatos mixtos susceptibles de funcionar alter- 
nativamenté como unos u otros. 

Según el autor de ese estudio, es notable la regularidad con gue 
funcionan los mareógrafos holandeses. — Como ejemplo, cita el caso 
del mareógrafo de Ymuiden, que no sufrió en su funcionamiento, du- 
rante 14 años, sino tres interrupciones de unas pocas horas. 


Principios de salubridad de las ciudades. — La Zeitsehrifl des Vester; 
Ingenieur-und Archileklen Vereines de mayo 10 y 2% ppdo., trae un es- 
tudio del Dr. Paul Decexen sobre la salubrilicación de las ciudades, en 
ue se procura delivir los principios cientílicos en que se fundan los 
métodos actualmente empleados en vista de aquélla. El autor consigna 
á la vez algunos datos sobre experiencias realizadas en diversos paises. 

El estudio en cuestión se divide en cuatro partes principales que se 
relieren, respectivamente, á los cuatro puntos siguientes: purificación 
rapida del aire (polyos, humos, gérmenes infecciosos ); vaciadero. 
eliminación de las basuras domiciliarias y de los residuos de la fabri- 
cación industrial; extracción de las basuras de las calles. 

Hallaudose entre nosotros á Ja orden del día la cuestión de Ja uli- 
lización de las basuras de nuestra enorme capital, nos ha parecido ne- 
cesario Han.ar la atención sobre esa nueva y autorizada contribución. 
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OBRAS 


Communications presentées devant le Congrés international des Métho- 
des d'essai des matériaux de construction lenu dá Paris du 9 au 16 juillet 
1900. Tome Il: Erubus GENúRALES; Tome 11: Meraux; Tome 15: Ma- 
TERIAUX «AUTRES QUE Les Méraux. — Vve Ch. Dunod, Paris, 1901 (3 y. gr. 
in-4) de: 336 p. con fig. y 14 lám., 350 p. con fig. y 6 lám., y 210 pr * 
con tig. y 6 lám.; 28 f»., 18 fr. y 12 fr., juntos 50 fr.) 


Las comunicaciones contenidas en esta importante compilación son 
numerosas y se hallan clasificadas en varios grupos según su naturaleza 

Estudios sobre la constitución molecular de los cuerpos y leyes de 
sus deformaciones bajo la acción de fuerzas diversas; Historia de los 
mélodos de ensayos ; Laboratorios y aparatos de ensayo (Tomo 1). — 
Ensayos mecánicos; Estudios sobre los ensayos de melales diversos y de 
ciertas piezas ensambladas (Tomo IL). 

De más está enctarecer la importancia de esos estudios; su sola 
procedencia basta para establecerla. 

El tratamiento bacteriano de las aguas cloacales. Por George THu- 
bICHUM. Traducido del inglés por F. Launay, Ingeniero jefe de Puentes 
y Calzadas. — Ch. Béranger, Paris, 1901 (4 v. p. in-8! de 72 p., con 
lig.; 2 fr. 50). 


Dr? 


El autor de esta obrita describe sucesivamente el procedimiento 
Sulton, el sistema del «septik tank», el tratamiento de las aguas de 
tormenta, el de las aguas residuales de la industria, y el tratamiento 
por el suelo. Da algunos detalles sobre las medidas y métodos de 
análisis, 


Die Francis-Turbinen und die Entwicklung des Modernen Turbinen- 
panes. Por Wilhelm MiiLien, Ingeniero. — Gebrúder Jánecke, Manóver, 
1901 (4 v. in-80 de 333 p. con 214 fig. y 16 lám.:; 18 marc. ) 


ll autor de esta nueva obra la ha dividido en dos partes, una 
general y teórica, otra práctica; en la primera, se exponen los princi- 
pios que rigen el establecimiento de las turbinas Francis, y se estudia 
su funcionamiento y rendimiento, asi como los varios reguladores de 
movimiento corrientemente adaptados á ellas; la seguuda parle se re- 
tiere á las aplicaciones varias de esas turbinas hechas en Alemania, 
Suiza, Austria-Hungria, Hal a, Feancia, Inglaterra y Estados Unidos. 


Galvanoplastie et galvanostégie. Par Ad. Miner, Ingeniero quimico. 
— Masson el Cie. y Gaulhier-Villars. Paris, 1901 (4 y. p. in-80 de 482 
p., con 43 fig.; 2 fr. 502 rúst., 3 fr. encart.) 


Esta obrita, que forma parte de la Encyclopédie scientifique des 
Aide - Mémoires, consta de dos partes: la primera consagrada á la 
galvanostegia ó depósito galvánico de un metal sobre otro metal, y á 
la galvanolipia ú despósito galvánico de un metal sobre un cuerpo 
aislador vuelto buen conductor de la electricidad; la segunda, consa- 
grada á la galvanoplastia 6 reproducción de un objeto determinado 
por medio de un depósito metálico electrolítico,-— de cuya rama forma 
parte la electrotípia ó6 reproducción de las composiciones. tipográficas 
y grabados. 


Technische Hulfsmittel zur Befordermg und Lagerung von Sammalkó r- 
pern ( Massengiitern ). Tomo 1. Por M. BunLk. — Julius Springer, Berlin, 
1901 (4 v. in-4? de 160 pág., con 566 fig. y 1 lámina;. 15 marcos.) 


En esta obra se estudian detalladamente las instalaciones indus- 
wiales más perfeccionadas existentes para la rápida y económica ma- 
nulención y descarga de los minerales, del carbón y demás materias 
primas semifluidas — cuyo precio de costo importa ya no gravar con 
una obra de mano costosa. 

La obra se divide en siete partes principales y un apéndice, y 
comprende los siguientes capitulos. Manutención neumatica de los 
granos; transportes y descarga de las materias semifluidas, del carbon 
y de los minerales; manutención de las tierras y escombros: instala- 
ciones modelos de la Exposición de 1901; manutención mecánica del 
carbón, del coke y de los productos secundarios en las usinas de gas 
aparatos y vagones con descarga aulomálica. 

En cuanto al método adoptado por el autor en su trabajo, ha 
consistido en agrupar de un modo sistemático, para cada clase de 
materias primas, las descripciones de los sistemas de transporte más 
racionales, — los que sólo babían sido estudiados hasta hoy aislada- 
mente, en una serie de revistas y Jibros especiales. Además, el aulor 
ha agregado su apreciación personal sobre cada caso, así como los 
resultados de las observaciones hechas por él en sus viajes de estudio 
por Europa y América. E 

La obra se completará en breve cou un segundo tomo. 
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Procédés généraux de construction. TrAvAux b'Ant. —Por A. de: 
PrEAUDEAU, profesor en la Escuela de Puentes y Calzadas, con la cola=- 
boracion de E. PoNtzEN. ingeniero civil. Tomo I: ELÉMENTS DES OUVRA-- 
ers.—Ch. Béranger, Paris, 1901 (1 v. in-8' de 688 pag., con 308 fig. 
20 fr.) 3 


Esta obra forma parte de la antigua y tan apreciada colección de 
la «Encyclopédie des Travaux publics» fundada por M. Lechalas, y. 
contiene, en lo principal, la materia del curso que el autor dicta en la: 
Escuela de Puentes y Calzadas, —salvo la parte relativa á túneles (por. 
hallarse ella tratada con toda extensión en el volumen de la coleccion 
(Terrassements, Tunneles el Dragages). Sin embargo, para que no ue 
dara incompleta la obra, se le han incorporado algunos extractos de: 
la última: : 

En cuanto al carácter de la obra, basta decir que los procedimien- > 
tos generales de construcción son los que se aplican comúnmente en 
la ejecución de obras públicas, con exclusión de las de arquitectura. 

En cuanto al plan, la obra dos tomos: el primero consagrado al 
esíúdio de los elementos de las obras públicas; el segundo, al estudio 
de la construcción propiamente dicha de las mismas. 

El primer tomo (que ahora se publica) consta de cuatro capítulo 
el 4* dedicado á la exposición de los principios generales relativos 
planieamiento de las obras, es decir de los procedimientos que se han: 
de emplear en el reconocimiento del terreno (sondeos) y en el replan=> 
teo de las obras; el 2? consagrado á los requisitos y modo de empi 
de los materiales; el 3 4 los trabajos preliminares; el 4' á los traba- 
jos accesorios. 7 

Un indice bibliográfico detallado completa utilmente la obra. 


La Série de Taylor et son prolongement analytique. — Par Jacques” 
Habamarb. — €, Naud, Paris, 1901 (v. in-8' de 100 p., 2 fr. encart,) 


Este librito forma parte de interesante y sesuda colección « Scientias, 
lo cual basta para significar su carácter á la vez que su importancia 
provia. Además, el antor es un matemático francés de nota, conocido: 
por sus valiosas contribuciones á la ciencia. N 

Con esto queda pues recomendado á nuestros técnicos que no han 
perdido del todo el gusto por las especulaciones de ciencia pura. 


Statisque des gréves et des recours á la conciliation etá l'arbitrage, 
survenus pendant l'année 1900. Publicado por el MixisTERIO DEL Comes 
GIO, DE LA INDUSTRIA Y DEL Conngo Y TeLégnarFos (Dirección del Tra= 
bajo). — Imprenta Nacional (en venta en la casa Berger - Levraull el 
Compugnie), Paris, 1901 (1 v. in-8? de 620 p.: 3 fr. 50.) 4 


Casos recientes producidos entre nosotros prueban que la cuestión 
de las huelgas, aunque no planteada entre nosotros como lo esta em 
Europa y Norte-América, no debe preocuparnos por entero. Esta 
obrila viene pues en oportunidad. Al 


Federico Biraben. 


ER, EA 


BUENA INICIATIVA 


Asociación Nacional Pro-OBREROS” 


Escritas las breves consideraciones que van en 
otra página, referentes á la conferencia del ingeniero: 
Domingo Selva, sobre construcciones económicas para 
obreros, llega á nuestro conocimiento que, per inicia- 
tiva del mismo, la Sociedad Cientifica Argentina cila 
á Asamblea para el 4 del próximo noviembre con el: 
objeto de tratar un proyecto de bases generales para 
la formación de una « Asociación Nacional Pro -Obre= 
ros », cuyos fines serian los que expuso en la confe- 
rencia cuyo resúmen publicamos en este mismo nú= 
mero. ; 

Manifestada ya nuestra opinión en un todo favora- 
ble á esta iniciativa, nos concretamos á incitar á los 
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o cada oo hos de A oo a o 0 PABOÓO DE OBRÁS 1 DE MATERIALES 
de la misma, concurriendo, con su presencia y su ' DE CONSTRUCCIÓN 


concejo, á patrocinarla y darle forma eficáz. 
El proyecto de « Bases» que el señor Sélva so- 
meterá á la consideración de la Asamblea, es el si- 


guiente : MOVIMIENTOS DE TIERRA 


Sección á cargo del Arquitecto Constructor Sr. Pelsmaekers 


Pesos Mp 
«La Sociedad Cientifica Argentina patrocinará la formación de una Excavaciones: Cimientos sin transporte ............ M3. 0.80 4 4.00 
PECAR á MARA Id. y sótano con transporte 
« Asociación Nacional Pro-Obreros, »,-- cuyos lines se especifican á con- 


eds - : , k Suero OUT q cnenonao evicaso on 1:75 a 2.00 
tinuación, —con residencia en la Capital Federal y ramificaciones en toda Desmonte con Wasporle...ooommo om... y 10 a * 175 
la República Pozo hasta el agua, según diámetro 
A . de Lis SUCIO doma cias consno o Md. 2,00 ¿1, 3,00 
Será principal objeto de esta Asociación propender por todos los | 
«medios lícitos posibles, al mejoramiento de la clase trabajadora en ge- ALBANILERIA 
Al —rera lia sp alliros EA da S E % 
neral, — recabando de los Poderes públicos leyes que reglamenten el tra Mamposteria: Ladrillos media cal, asentados en barro M3 8.00 a 9.00 
bajo, —su cooperación y la de los particulares, para la construcción de id. de cal id. id +  lo.o0o a  ll.oo 
7 . . . POTS Ve . y » agil k ” 4 
viviendas obreras económicas é higiénicas, bajo la base de hacer pro- E ER praia »  B.00a 4400 
i “io 2 brero i li Arta 2=rre A A "O. 2 S . z . ul :L COn Zcia adl- y 
pietario al Obrero inquilino O para ar ndar en el centro, a los obreros, cionada de una parte tierra romana.. ,, 30.00 a 33.00 
locales de un alquiler reducido y respondiendo á las exigencias moder- A A e SR e ,, loo.00 a 150,00 
nas de higiene y confort Tabiques de Indrillos huecos con reboques de am- | 
Es E AS : 4 : 5 DIS DALI irc M? 4.00 a 4.50 Al 
Propenderá á la formación de «Casas de Caridad 0 de Seguros» P 
sobre la vida ó la salud del obrero, que permitan indemuizarle en caso CEMENTO ARMADO ñ 
de enfermedad é indemnizar a la familia en caso de defunción. Tanques, depósitos, piletas, cte., calculado por su | 
La misma Asociación podrá convertirse en constructora de casas Capacidad... oooconccoroccccrnnnnor ro «».. M3 50.00 
p , ; ; Ñ Azoteas, tabiques lis0s........ AA A NN M2 8.00 a lo.oo | 
obreras, levantando los capitales necesarios con ayuda de gobiernos y A 
particulares. ENTREPISOS ' 
Hará extensiva su iniciativa á los agricultores, propendiendo á Bovedillas simples con tirantes de acero N'42....,, 6.00 1 6.50 
que la tierra publica sea adjudicada á colonos trabajadores, sea en forma dobles. id. id. E > 1 713 
d UIC RE roliva o depre aDo farios de una hilada de plano id id 1N> mí SS 7.00 a 7.30 
e explotación cooperativa ó de propiedad adguirible en plazos largos de dos id. ld: A iS 775a 89 
por cuotas de amortización. de una id. (con tirantes N' 16) ,, 9.00 a 9.50 
La Sociedad Cientifica Argentina convocará a Asamblea, á todos de dos id. ( id. y YB a 10.25 ] 
los que simpaticen con esta idea, despues de una activa propaganda, 
| ! É A tab ASFALTO HIDRÓFUGO 
en cuya reunion, aprobadas las bases generales, se procederá a nom- » A A R q i 
A z Ns A 3 pe o Capa vertical con una hilada de ladrillos de canto. ., 1.80 a 2.00 
brar la mesa Directiva provisoria, cuyos miembros formularán el Es- 1d. horizontal do a. Ebo 
latuto y Reglamento Organico correspondiente.» ld. impermeable [caucho] edilicio nuevo, esp: o Mol A 1.70 4 
Constituida de este modo la Asociación, la Sociedad Cientilica Ar- ld, id id id viejo, ” 1.80 a 2.00 
ina datí > emo dai or Mad MO A $ Pisos en general por 0Mo4 de €sP.c.coooccoccocn.oo.. % Loo 
gentina dará por terminada su misión, limitándose á patrocinar con- Rejuntado de adoquinado de granito...... ss 0.90 
ferencias y estudios qne tiendan al fin de aquella. Id. id id ordinario chico e 1.20 


Toda cuestión política ú religiosa ha de ser excluida de la « ASO:ia- TECHOS 
ción Nacional Pro-Obreros.» Sus fines serán humanitarios, pudiendo ; : 
¿ z TO y AS A Techos de azotea, lirantes de acero 1 N' 44, hove- 
en este sentido extender su acción á mejorar la yida del obrero bajo dillas 2 hiladas, baldozas extranjeras y lo:0o:a=Í.00 
lodas las fases posibles— como ser, estableciendo cocinas económicas id. id. con tirantes N'46........oooo... 


para el almuerzo del obrero en el centro, institutos de enseñanza de de azotea con tirantes madera dura 3x0, 
alfajias 1x3 dos hiladas de ladrillos y 


artes y oficios, hucer CONCursos de estudios re/erentes á su tin, etc. DAMOS io eres dea nda dao) 8,00-2:.. 8.80 
El caracter de la Asociación será eminentemente Internacional en de hierro galvanizado, de canaleta, tirantes 
. 4 y BR ” vi 
el sentido de que podrán formar parte de ella personas de cualquier ¿E pr dea 3x6 y E hilada de ladrillos M? pad A 80 
cia 0 i eennnanacons.. y) 1.00 4 . 
Macionalidad. De madera dura 3 X D............ “" 8004 8530 


De pizarra, comprendiendo armadura y ca- 
. S E briadas de pino tea... ,, 1200 a 15.00 
el > id. id. id. de hierro... ,, 14.00 a 18.00 


REVOQUES 
Revoques lisOs ÍNleriOres.....ooooocoocoronccnmom.... y, 


o.Yo a 
M IS ELAN EA AE A AN L¿ioa 200 
de vestíbulos, entradas, con zo 


calo y e - 


: pejos .. ,, 2.00a 250 
id. id. pilares y adornos ,, 4.00 a 5.00 
de frentes, comun, con Ae Senos pibes c4do 3 6.00 a 8.00 
4 . id. imitación piedra id. id....... 8.00 a 415.00 
Ensayos de Cemento Armado: Debiendo tener lugar, dentro de algu- e A 
nos días, ensayos de resistencia y al fuego, en una construccion eje- PISOS 
»a " ; ras A : 4 
 culada en Palermo para la Compañía Nacional de Trasporles (Expres0 Pisos de concreto, contrapiso de Cascoles......oooooo., 3.002 3.80 
Villalonga), construida del sistema conocido con el nombre de « Fer Baldosas del pais con colocación .. IA 3.75 a 3.00 
Beton », comunicamos la noticia á nuestros lectores a fin de que los id. de Marsella id. + ¿315 a 4.00 
y A y Z e 4 Ladrillos comunes de plano ... e 175a 2.00 
que se interesen en presenciar esos ensayos se sirvan comunicarlo a id. id. A E 2302 275 
la dirección de esta revista, pues la empresa constructora nos ha ma- Mosaicos del pais segun dibujos y colores 
. A A a 2 .. Epi ¡ . VOTE 97% 2 6.00 
nifestado que tendrá la mayor satisfacción en suministrar oporluna- A : . Sin colocación... , 2751 6. 
cita: e Roo . aa bt id. — extranjeros id. id. 200 o) . 8:00 a 20.00 
mente una invitación á quienes nos manifiesten el deseo de asistir á Piedras ariiliiciales para veredas y pisos sc...  20a 3.30 
ellas, : 
No dudamos del interés que han de presentar estos ensayos, por CARPINTERIA 
cuanto sabemos que ellos han de llevarse á efecto de acuerdo con un Pino blanco: N 4 Puerta vidriera 2 hojas, espesor2 
pliego de condiciones establerido por personas competentes, en el que, pulg. con banderola, marco a'garro- 
entre otro i a , > Carr 1 sE : bo, postigos y contramarco interiores A pe 
s experimentos, UNULC e 00 A 0 O UN Vez oe de 4.20 Xx (3.23 a 3.50).cooncooronnooos 50.00 a 53.00 
la sobrecarga prevista, sometiéndolo luego á un tuego violento que N +2 Ud. 4 do Xx 3,00....... a ROE MA 43.00 a 50.00 
se apagará despue: con abundancia de agua y se seguirá cargándolo 3 Puertas con celosías correspondientes de 
enseguida hasta producir su hundimiento para determinar bajo qué a A a, dit ie 
05 AE 49.9 ALO OO ads dh de oe atentos 83.00 a 88:00 
carga se produce este. 3 Ventanas, dos hojas id.id. Luz 1.20 x(2.45 
2.70 38.00 a 45.00 
a rbd” LAO TO Na doi di 34.00 a 58.00 
——————S <q — 7 id. con celocias 1.20 x (2.45 a 2.70)... 70.00 a 75.00 
A ER 66.00 a 70.00 
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N0 9 Puerta vidriera 4 hoja, espesor 2 pulg., 
marco opio 0.80 X sE 50 a 2 dd 


para, videlo o. TOO ria 
Puertas interiores, a tablero, marco ca- 
jón, cONLrAmárcos, con banderola 
para abrir: 
4.20 x 3.253, 2 pulgadas esp. + 
1.10. 3.00 Es E 
0.80 3.25 
0.80. 3.00 MA 
0.80 2.65 4 1/, pulg. 
0.80. 2.30 >) E 
Cedro: Aberturas. correspondientes 
anteriores: 
N* 4 Puerta, 4.20 x (3.25 a 3:50) 
3 1 4.10 Xx 3.00 
3 i 1.20 x (3.25 a 3.50) 
4 4.to x 3.00 
5 Ventana E 
6 id lO Xx 230 corccno e Ls 
7 id con celocias corr. 1 20x (2. 1522 o) 
a id id id 1.40x2.30...... > 
9 
10 
11 


” ” 
” 


Puerta 0.80 x (2.50 a 2.75) ........ 
id 0.80 x 2.30 .. EN 
id 0.70 x 2.30. 4 ARTO 
Puerta cancel de dos hojaS....... : 
id. de calle regular con guardapolvo y 
MEnsulaS..... ..... da 


N.B.--Los herrajes son de buena clase sin ser de lujo, 
fuertes, cerraduras de embutir, manijas cruz, 
bronce. niquelado, visagras- fichas, fallebas so- 
brepuestas ) 


Escalera de cedro: por escalON......... 
pino tea (servicio).. PERIANA A 

Revestimiento (lambris) 1.20 altura, pino blanco, (sen- 
sillo, a tabla )............ 

de cedro a tablero. 
nogal Ó roble...... ; E 
Zócalo moldurado p. spruce 4 x 3, sE Xx 6, di x O 
Tabiques madera, pino tea maehimbrado t/, pul- 
gada, dos caras 


150.00 a 250.00 


20.00 a 25.00 
lo.oo a 14.00 


$8.00 
15.00 
30.00 
0.70 


6.00 a 
lo.oo a 
20.00 a 
0.Jo a 


2.50 a 


3.00 


PISOS DE TABLA 


Pino spruce, listones 4 x 3, machimbrados. 
Pino tea, id. -1x3 
id. id. y cedro alternado..... 
Parquet id.'id. precio MINIMO. 0. rs. 
Cielo-razo pino tea 1/, x6 machimbrados con bites 
id. id. y cedro alternado id 


YESERIA 


Cielo-razos lisos, con floron central, 4 respiraderos, 
corniza de 0.M20 á 0.30 de desarollo 
id. id. con corniza de 0.40 4 0.60..... 
id. id. 3d. 0d. “070 AMOO a 
id. id. id. id. id. y dos AÑOLNOS 000 
id. formando vigas..... CANA 
Tabiques de yeso 


o 


o Sl or a so 10 
os50.: 
sosp>os o 


HTIODO 


HERRERIA 


Colocación de hierro de construcción, por tonelada 

Columnas, tierro fundido, ...... co... «ooo... .«.. por kilo 
Id. id ATMÁÍA cc ociómessi voi 

'Tabigues de chapas de 4.60 de allura, rosetas plo- 
mo, medio caño reportado un ener UN 
ld. 'de dos frentes 7 : 

Baranda de balcon, dibujo sencillo... 

id. ld. de estilo. 
Barandilla de ventaNa........oo.... Es 
Re de ns: sencilla 1.20 X 3.00........... sa 18.00 a 25,00 

adornada ,. $ ES E; 40.00 a 60.00 

Armazon Pa cielo=razo á diDUJO. ro coooocncncrono... M2 l2.06 a 16.06 

claraboya con persianas verticales ......... l2.00 a 15.00 

de vidriera vertical sencilla......... lo.oo a 14.00 

id, de dibujo l5.oo a 23.00 

Puerta chapa de fierro con recuadro reporta 15.00 a 18.00 

Persianas de fierro de 4 hOjAS...ooooccocooooo.oc.. 18.00 a 20.00 
sortinas metalicas, onduladas para vidrieras, á cin- 

ta Ó a resorte. lM.oo a 16.00 

Porton enrejado CON ADOOS ¿..0oooroccaornco coo «"u 130.00 a 300.00 

Escalera de fierro forma caracol por mi de alto.... 30.00 a 40.00 

id. recta de L.oo ¡ 4,20; cada escalon S.0o a lo.00 


20.00 

olóa 0.25 
0.22a 0.2 
l2.o0oa 13.00 
15.00 a 17.00 
12.00 a 20.00 
30 00 a 30.00 
30.00 a 30.00 


MARMOLERIA 


Chimenea de marmol blanco, sencilla, precio mi- 
nimo. ¡RANA 90.00 
Chimenea de “marmol de color. igreizá=i , 20.000 a 300.00 
Umbral de marmol blanco de oMos de esp. 7.00 a 8.00 
Id, id, id. de 0.02 id. ...... 5.00 a 6.00 
Zócalo id. id. de 0.30 de ancho.. 6.00 a 8.00 
Escalon con contra escalon ......... 1.00 a 18,00 

Escalera de marmol con contra escalon y armadura 
de fierro de 4.00 a 4.20 cada escalon l3,00 a 20.00 
Revestimiento de marmo! blanco liso de 0.02 esp. l2,00 a 14.00 
id. marmol de varios colores, ....... 30,00 a 16.00 
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PINTURA Y BLANQUEO 


Pintura al aceite 3 manos, lisa.. E SS 
id, id, con fundines y una. mano de 
id. id. id. dos manos id. 


Posos M/p* 


Cielo-razo, tiza y. cola (sencillo)... 


id, de regular a comp slicado.. 
Decoracion al aceite, paisajes....... 


«Blanqueo de frentes 


general dos liDtaS.......o.o oo... 
de piezas recuadro sencillo, guarda 3 y talon , A 


¡ER VIDRIOS 


Vidrios blancos sencillos............. 
id. dobles segun dimensiones. 
de color lisos comunes. s 
rayados para claraboya.. 
de piso, lisos, sin colocación. 
id. a cuadritos id. 


CASA PEDRO VASENA 


Vidrios de piso: lisos de 0.30 por 1.00 
es 0.45 por 0.90... 
ds 0.30 por 1.00 
a a cuadritos de 0.30 por 0.50 
4 0.43 por 0.43... 
0.30 por 0.30. 
Caños de lluvia: de 1.80 de largo: de 5 pulgadas a 


135.00 M y mi 
15.00 ., 


” 


Codos de 4 pulgadas. ASA PP ca 
31/> dE : 


Tirantes de Acero, perfil norma) : 


De 80 M/M...... $ 0.37 oro De 2%0 m m 
IO 
300,... 
31050 
340.... 


360... 


A EDO DIO 
> 
2 
3 


uu is ue 19 
AS AR 0 DD Dt 


Precio por cada mil kilos 62.00 pesos oro 
CASA TITO MEUCCI Y CIA. 


Precio de la pintura “Delfin” A. y B: 3 

Blanco — Tinto 

kilos add ERC des .. C/4 0.70 0.80. 

os A A E! 1.75 

A A RO E 3.50 

o ARRE PORO j 
Barriles (430 kilos más ó ménos) - kilo .0.23 


Tarro de 2 


VARIOS 


Pozo semi-surgente caño de dos pulgadas con rada 
ba aspirante 6 impelente.....ootooccomoo o. $ 
Pozo común primera napa con su brocal.. 
» sumidero con su calza y bóveda ......... 
Revestim. Ss azulejos blancos comunes 043 x 0.45 
> EOOS iio. . 
» para zócalo ó friso, . combinados. 
Cañeria de gas según diámetro . a 
>» de agua id. id. er NR E, 
» de desagúe y canaletas de zinc núm. 12-44. 


s —H 


LICIT ACIONES 


Ensanche de la Casa de Corrección de Mujeres (San Juan 500 


(CAPITAL FEDERAL) +* 


El 26 de Noviembre se abrirán propuestas por estas Obras, q 
consisten en varias salas y habitaciones bajas y altas con frente al 


exterior, galería, cloacas, piletas, etc. 


Estas obras, que se ejecularan y pagarán por intermedio. del! 
Ministerio de obras públicas, se licitan por el de instrucción pública 


Obras de Salubridad de la Capital 


El 30 de Noviembre se abrirán propuest s para la construcción de 
la galeria filtrante en el Río Reyes y la colocación de la cañería maes- 


«ira destinadas á la provisión de agua potable á la ciudad de Jujuy. 


Puerto del Rosario 


El 10 de Enero de 1902 se abrirán las propuestas que se presenten; 
al ministerio de obras públicas, en el concurso para la construcción 
explotación de un puerto comercial en el Rosario. 

Los que deseen conocer los planos y poseer todos los datos rc 
vos á este concurso pueden dirigirse á las oficinas de la Revista Tc 


NICA. 
O. 


